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La North American tiene un contrato con CASA para la revisión de los F-100. Las 
patrullas de estos cazas sobrevolando los alrededores de Getafe; son por cllo un 
espectáculo muuy frecuente. 
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RESUMEN 


E, acervo paremiológico de los pueblos del 
Africa Negra incluye el pintoresco dicho de 
que “cuando dos elefantes luchan, mal lo pasa 
siempre la hierba”. Se trata de una verdad 
universalmente reconocida y, sin embargo, 
mucho se le ha criticado al General De Gaulle 
su provisional y oportunista acercamiento 2 
Moscú a raíz de la pasada guerra, sin tenerse 
en cuenta debidamente que si una guerra 
civil es siempre terrible, no menos terrible 
y dolorosa es la que libra un país ocupado 
a medias por el enemigo. En la coyuntura 
histórica del 39 al 45, fué un nuevo caba- 
lero, sin miedo y sin tacha, el Mariscal 
Pétaim, quien hubo de pechar con-el papel 
más difícil. De Gaulle, más joven, tuvo su 
ocasión y supo aprovecharla. Terminada la 
guerra, subió al Poder para abandonarlo 
luego, al convencerse de que la Constitución 
de jaba mucho que desear. Ahora, cuando su 
pais atraviesa un momento difícil, ha acce- 
dido a salir de su retiro de Colombey-les- 
Deux a desde donde habia podido 
contemplar la Cruz de Lorena dibujada en 
el cielo por formaciones de av ¡Ones de 
PArmée de UP Av. 


El que tanto trabajo costara sacarle de su 
silencio y de su apartamiento, y la mezcla 
de habilidad y de firmeza con la que ha sa- 
bido imponerse a “sus” Generales en Arge- 
lia, demuestran que el “difícil” General—en 
opinión de hombres que le conocieron bien, 
como Churchill y el hoy Presidente Eisen- 
hower—sabe o cree saber lo que Francia ne- 
cesita al cabo de tantos años de Gobiernos 
carentes de directrices. ¿Que tal vez un buen 
día Francia decida apartarse de la NATO? 
Será, solamente, porque el General se acuer- 
de del citado refrán de los elefantes. 





No cabe duda de que desde su residencia 
oficial, el Hotel Matignon, le Grand Charlie 
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MENSUAL 


Por MARCO ANTONIO COLLAR 


habrá de librar duras batallas. Ahora bien, 
no menos coraje hacía falta para coger por 
los cuernos al toro de Argelia, y al General 
de la Resistencia no le ha faltado. Claro es 
que tenía a su favor el que el alma del le- 
vantamiento, el General Jacques Emile Char- 
les Marie Massu—le Pére des Paras (el 
Padre de los Paracaidistas) —abrigase por 
él una profunda admiración desde los dias 
en que, como Teniente destacado en un fuer- 
te del Sáhara, supo que Francia había capi- 
tulado ante el empuje de los Ejércitos del 
Gran Jteich, y oyó la voz del “eterno des-. 
contento” a través de los micrófonos de la 
radio londinense. De todos modos, el Soli- 
tario de Colombey ha sabido imponerse, y 
esto no es «poco. 





Acogido: el nuevo Gobierno galo como un 
mal menor por Wáshington y Londres, don- 
de se considera a De Gaulle aliado" difícil, 
pero siempre preferible a un Gobierno de 
compromiso y carente de «lirectrices—y no 
hablemos de un Frente Popular—, siguese 
hablando, empero, de la posibilidad de que 
Francia decida un día abandonar la Alianza 
Atlántica. Ya en Brazzaville, nada menos 
que en 1944, hosquejó el General el plan del 
establecimiento de unas relaciones de tipo 
federal entre la Francia metropolitana y sus 
antiguos y actuales territorios de ultramar. 
Tan flexible imagina este proyecto, al que 
alude de nuevo en términos todavía muy 
vagos, que cree que en la nueva federación, 
tendrian cabida no sólo territorios como Ma- 
dagascar, Taluti y el Africa Ecuatorial y 
Occidental francesa, sino también Estados 
hoy soberanos como.Marruecos y Túnez. De- 
mastado ambicioso nos parece el provecto 
para que resulte viable; ahora bien, si lo 
tuere y Francia recuperase en parte su per- 
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dida fuerza—moral, especialmente—, ¿no se 
vería tentada a abandonar la Alianza AÁt- 
lántica ? 


Dificil sería afearle tal conducta. La pri- 
mera piedra habría de lanzarla quien estu- 
viere libre de pecado; pero, ¿quién lo está en 
la N. A. T. 0.7? Por estos dias precisamente 
han venido a atirantarse un tanto las rela- 
ciones entre varios de sus miembros, como 
viene ocurriendo periódicamente casi desde 
el mismo día de la firma del Pacto. Sin pre- 
vio aviso, Grecia acaba de retirar de Tur- 
quía a la totalidad de su personal civil y 
militár que prestaba servicio en el C. G. de 
la N. A, T. O. en este último país (razón : 
la tirantez entre los dos países motivada por 
la cuestión chipriota); por otro lado, ha eno- 
-Jado bastante a Washington el anuncio he- 
cho por Bóonn—coincidiendo con la visita a 
América del Presidente Heuss—de que la 
República Federal alemana no podrá conti- 
nuar contribuyendo a sufragar los gastos de 
las fuerzas americanas de ocupación (ya con 
la Gran Bretaña llegó hace poco Bonn a un 
arreglo, por lo que a las fuerzas británicas 
se refiere); por otra parte, también la du- 
reza de las notas cursadas por Londres al 
Gobierno de Islandia al haber decidido éste 
ampliar por su cuenta la extensión de la zona 
pesquera exclusiva, no contribuirá cierta- 
mente a suprimir los deseos —ya expresados 
hace tiempo por el único miembro de la 
N.:A. T. O. que carece de fuerzas armadas 
propias—de ARCOS a una más segura neu- 
tralidad. 


_Unase'a todo esto el que las relaciones 
entre italianos y griegos se ven menoscaba- 
das por el recuerdo de pasadas rencillas, el 
que Noruega envidió siempre la neutralidad 
de su vecina Suecia (aunque ingresase en la 
Alianza como lógica reacción a la aún re- 
ciente ocupación por los Ejércitos del Kre1ch) 
y el que los tres Estados que forman el Be- 
nelux se verían intluídos por el ejemplo de 
Francia—y Dinamarca no se «quedaría sola 
en aquella zona—, y se.comprenderá que la 
primera deserción podría ser la señal de una 
desbandada general. Este es, precisamente, 
el temor de Washington. 








En efecto, ni siquiera en los dos paises 
que geográficamente constituyen una unidad, 
y que, por ello, debieran encontrar más fácil 
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una cooperación económica y militar, halla- 
mos demasiados motivos de optimismo; nos 
referimos a los Estados Unidos y al Canadá. 
También allende el Gran Charco cuecen ha- 
bas y, a juzgar por lo que dicen cronistas 
militares y corresponsales de Prensa, no todo 
marcha en el NORAD como fuera de desear. 
Ya en su día 
a la creación de este Mando Conjunto de 
Defensa Aérea de la América del Norte (lla- 
mado ADCANUS en un principio). Con el 
General Partridge, de la U, S. A. F., como 
jete, y el Mariscal Slemon, de la Real Fuer- 
za Aérea Canadiense, como segundo jefe, 
este Mando, que venía funcionando con ca- 
rácter prov isional, acaba de adquirir per- 
manencia al entrar en vigor el acuerdo sobre 
Defensa Aérea continental concluido entre 
los dos paises. El texto del acuerdo, que 
acaba de ser dado a conocer, autoriza a las 
fuerzas armadas comunes—es decir, los 
Mandos de Defensa Aérea de la U.S. A. F, 
y la R. C. A. F., el de Defensa Aérea del 
Ejército (o USARADCOM) y las Fuerzas 
Navales del NORAD (o NAVFOR) a re- 
chazar todo ataque de las fuerzas aéreas 
enemigas sin consulta previa con sus Gobier- 
nos, pero... El pero está en que esta defensa 
se limita a las armas tácticas, quedando 'ex- 
cluidos los bombarderos estratégicos arma- 
dos con ingenios nucleares (cuyo empleo re- 
quiere la aprobación de más altas esferas). 
¿Puede actuar. con eficacia el €. (G. de Co- 
lorado Springs? Hemos leido que no todo 
es optimismo a este respecto. Por un lado, 
existe el temor, que los canadienses abrigan, 
de que la U. S. A, F. ejerza una influencia 
excesiva sobre el conjunto «del NORAD; 
por otro, nos encontramos con la rivalidad 
entre las tres fuerzas armadas estadouniden- 
ses, las cuales actúan en ocasiones. unilate- 
ralmente, retirando aviones o barcos de des- 
cubierta de radar, disminuyendo efectivos en 
las baterias de Nike, etc. Un corresponsal 
lega a reflejar la situación en forma de 
ecuación: USARADCON + NAVEOR + 
+ RCAF una monstruosidad. No será 
para tanto. Suspicaces que somos; creemos 
más bien que esta campaña informativa obe- 
dece a móviles que menoscaban su objetivi- 
dad. Es curioso que coincida con el revuelo 
ocasionado en diversos sectores del Congre- 
so y de la opinión pública de los Estados 
Unidos por: el proyecto de Ley de reorga- 
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nización del Pentágono, presentado por el 
Presidente Eisenhower hace unos tres meses, 
y con los debates entablados en torno al mis. 
mo. El hecho de que el propio Presidente 
haya perdido su ecuanimidad en algún mo- 
mento, teniendo que rechazar irritado -cier- 
tas enmiendas a su proyécto propuestas por 
la Comisión de Fuerzas Armadas de la Cá- 
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rá con perfeccionar las cadenas de defensa 
ya existentes O será preciso incluso abando- 
nar la misma DEW Lime—<que entró en ser- 
vicio no hace todavía un año—en favor de 
algún otro dispositivo de defensa? De ahi 
el interés que suscitan proyectos tales como 
el del satélite de reconocimiento. Un pro- 
yecto del A. R. P. A.—quizá el llamado 











e. - - hotm SS 2 pS e 


El ASJ-1 es el más alert avión de bombardeo construído en los Estados Unidos. 
Puede transportar bombas atómicas a velocidades supersónicas: 


mara de Representantes (que preside Carl 
Vinson), es de por sí significativo. 


Claro es que, además, no cabe duda de 
que el NORAD no es inmune a la epidemia 
de indecisión que afecta a los sectores mili- 
tares de aquende y de allende el Atlántico 
sobre la forma en que dehe organizarse la 
futura defensa. Americanos y canadienses 
han convenido ya en colaborar estrecha- 
mente para decidir cómo deberá hacerse 
frente a los ICBM que el enemigo pueda 
lanzar sobre el casquete polar o desde sub- 
marinos que se aproximen más O menos a 
las costas del continente americano. ¿Basta- 


Proyecto Argus, sobre el que se observa el 
mayor secreto—se basa en el empleo de sa- 
télites de reconocimiento que, equipados con 
equipo detector ultrasensible (el MASER, 
siglas de Microwave Amplification by Sti- 
mulated Emission of Radiation), permitan el 
descubrimiento y seguimiento de los ICBM 
desde muy poco después de su lanzamiento, 
proporcionando a la defensa un margen ma- 
yor para reaccionar, El problema, en la prác- 
tica, será muy complejo. Cuerpos metálicos 
ligeros de reducidas dimensiones—nueva 


modalidad del zvindow o del chaff—podrian 
simular fácilmente la presencia de la ojiva 
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de un ICBM, y como un solo ingenio podría 
dispersar medio centenar de ellos en un es- 
pacio cien veces más amplio que aquel en 
que resultaría eficaz la carga explosiva del 
ingenio antibalístico, sería preciso disponer 
(y todavía no existe) de una máquina calcu- 
ladora superveloz que descubriera la presen- 
cia del verdadero ICBM, procediendo por 
eliminación, ya que la caída de los blancos 
simulados sería más lenta que la de una 
ojiva real. Frente a estas dificultades, ¿pue- 
de extrañar que en el NORAD se abrigue 
cierta aprensión ? 


Este clima de indecisión es general, como 
decimos. Los países encuentran creciente 
dificultad para sobrellevar la pesada carga 
de los gastos militares a medida que el ma- 
terial y equipo va siendo más complejo y, 
por consiguiente, más costoso. Con ocasión 
de la reciente botadura del “Independence” 
—el cuarto superportaviones de la serie “Fo- 
rrestal”—en Brooklyn, más de una voz se 
ha elevado de las mismas filas de la Marina 
criticando el que se gaste tanto dinero en 
buques que ya dejaron de ser “reinas de los 
mares”, cuando pudiera aplicarse mejor a la 
construcción de submarinos de propulsión 
atómica armados de ingenios tipo “Polaris”. 
Y téngase en cuenta que estas armas se su- 
man a los proyectos de ICBM y de IRBM, 
al proyecto “Minuteman”, a los bombarde- 
ros estratégicos, etc. 


Algo parecido ocurre en la Gran Bretaña, 
en donde con ocasión del Exercise Prospect 
(conferencia a la que asistieron altos repre- 
sentantes del Gobierno—el Ministro de De- 
fensa, Sandys, brilló por su ausencia—, las 
Fuerzas Armadas, la Industria y la Econo- 
mia) la R. A. F. reclamó pública y tajan- 
temente su derecho a continuar siendo pro- 
vista de aviones pilotados y denunció el pe- 
ligro de que la actual política del Ministerio, 
centrada en exceso en los proyectiles dirig1- 
dos, cree un complejo tipo “Linea Magl- 
not”. Por desgracia, la lista de necesidades 





de la |. A. F. es tan larga que difícilmente. 


podrá el país permitirse el lujo de darla por 
buena, ni siquiera en el caso de que la indus- 
tria aeronáutica proceda a una reorganiza- 
ción que el Gobierno estima indispensable y 
urgente, dejando a éste más descargado de 
responsabilidades en cuanto al desarrollo de 
material de vuelo para actividades civiles 


Número 211 - Junio 1958 


para que pueda centrar sus esfuerzos en el 
desarrollo de material militar. 


Por cierto que, en este campo de las crea- 
ciones industriales no faltaron noticias de 
interés en las últimas semanas, desde el re- 
vuelo motivado por la U. k. $. S. al ofrecer 
su 11-18 “Moskvá” por un precio inferior al 
del Lockheed “Electra”, por ejemplo, a pri- 
meros vuelos de aviones como el Douglas 
DC-8 y el primer “Caravelle” de serie, pri- 
meros vuelos que no fueron los únicos, ya 
que, entre otros, lo hicieron también varios 
aviones franceses, como el último citado (el 
MS. 1500 “Epervier”, el Breguet 940 y el 
primer “Mirage 111”, de preserie) y, en los 
Estados Unidos, el caza birreactor embarca- 
do McDonnell F4H-1, publicándose los pri- 
meros dibujos oficiales del North American 
A3)-1—también birreactor embarcado, para 
“todo tiempo”"—en el que se ponen grandes 
esperanzas. En cuanto a records, limitémo- 
nos a decir que el Lockheed F-104A “Star- 
fighter” volvió a superarse, estableciendo en 
2.299,8 km/h. la marca mundial de veloci- 
dad, y que un Douglas F4D “Skyray"” de- 
mostró una performance extraordinaria su- 
perando la marca mundial de velocidad de 
subida (3.000 m. en 44,3 segundos, 15.000 
sólo en 2 m. 36,0 s.). 


Por el contrario, el Año Geofísico Inter- 
nacional no nos ofreció satélite nuevo alguno 
desde el lanzamiento del Sputnik TIT (Del- 
ta 1958), que ya reseñamos el mes pasado, 
ya que el de 9,74 kg. de peso y 50,8 cm. de 
diámetro de que era portador un “Van- 
guard” no consiguió mantenerse evolucio- 
nando en torno a la Tierra. Hagamos por 
ello punto final, no sin aludir antes al pro- 
yecto de satélite “inmóvil” que estudia la 
U.S. A. F.: el llamado “Zenith”. Lanzado 
en una órbita que coincida con el plano del 
ecuador, y a una altura que le permita dar 
una vuelta a nuestro planeta en el mismo 
tiempo que éste invierte en girar una vez so- 
bre:su eje, vendrá a constituir una luna in- 
móvil en el espacio con relación al espectador 
terrestre y ofrecerá interesantes positbilida- 
des en el campo cientifico. De llegar a ser 
realidad, la Ciencia y la Técnica habrán 
aportado su granito de arena a la felicidad 


de las parejas de enamorados de medio he- 
misferio.. 
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Cande a lo largo del año 1944 las Fuer- 
zas Armadas de la Unión Soviética ocupa- 
ron las naciones objeto de este estudio 
—Alemania Oriental, Polonia, Checoslova- 
quia, Hungría, Rumania, Bulgaria y Alba- 
nia—se cerró para ellas un capitulo de la 
historia y un tupido telón, realmente de ace- 
ro—el acero de las bayonetas rusas—, se 
interpuso entre ellas y el mundo occidental, 
al que pertenecían. 








Al perder una guerra que no habían em- 
prendido, una guerra que no era suya, per- 
dieron su libertad, su personalidad política 
e incluso su nombre. Bajo el actual de “Paí- 
ses Satélites” yacen, como en la fosa común, 
estas que fueron un día naciones libres. 


Por IGNACIO MARTINEZ ElROA 


Comandante de Aviación. 


- 


Su organización actual, en todos los as- 


.pectos, es consecuencia directa de aquel día, 


ya lejano, en que las botas de los soldados 
rusos resonaron, con la. firme pisada de los 
vencedores, en las desiertas calles de Varso- 
via, Praga O Budapest. Por este motivo, si 
me limitase a exponer la organización actual 
de las Fuerzas Aéreas de estos países, pres- 
cindiendo de sus condiciones de vida, este 
estudio no reflejaría la verdadera.situación. 


Decir ahora que Checóslovaquia tiene cua- 
tro Divisiones de Caza, esta cifra fría, os 
diria muy poco. 


Lo primero que cabría preguntarse es: 
¿quién es Checoslovaquia? Los jóvenes pi- 


- lotos checoslovacos, instruidos desde los diez 
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años en las escuelas rusas, ¿son realmente 
checoslovacos ? 


¿Tienen realmente los Países Satélites 
Fuerzas Aéreas? 


Si por tener una Fuerza Aérea entende- 
mos facilitar bases en nuestro territorio a 
determinadas unidades aéreas, tendriamos 
que contestar que sí las tienen.. 


Pero si pensamos que poseer una Fuerza 
Aérea supone poder señalar su misión y ob- 
jetivos a las unidades que la componen, te- 
nemos que aceptar que los Paises Satélites 
no tienen Fuerzas Aéreas. 


La misión de las Fuerzas Aéreas de los 
Países Satélites la señala el Alto Mando So- 
viético, y el mismo Alto Mando organizó y 
estructuró, a raíz de la ocupación, las Fuer- 
zas Armadas de estos paises, prestando es- 
pecial atención al desarrollo del Poder 
Aéreo. 1 


El plan previsto por el Alto Mando ruso 





para el caso de un ataque a Europa 
los informes del S. H. A. P. L. 
vimiento de doble tenaza, con el fin de cer- 
car las fuerzas occidentales situadas en Eu- 
ropa central. 


según 





El ala derecha del ataque oriental la com- 
pondrían las fuerzas destacadas en Polonia, 
Alemania y Checoslovaquia, el más indus- 
trializado y mejor armado de los Países Sa- 
télites. El brazo izquierdo de la tenaza lo 
formarían la fuerzas destacadas en Hungria, 
Rumania y Bulgaria. Las Fuerzas Aéreas 
del ala Sur, una vez iniciado el avance sobre 
Europa, serian las encargadas de conseguir 
la superioridad aérea sobre Yugoslavia, Gre- 
cia, Turquía y 'S zona oriental del Med:- 
terráneo. 


Según el citado informe del 5. H. A. P. E, 

“el conjunto militar de los Países Satélites 
constituye una fuerza operativa eficaz y dig- 
na de tenerse en cuenta”. Sin embargo, Rusia 
ha puesto en marcha este aparato militar sin 
contar con la colaboración de los Países Sa- 
télites; en algunos de ellos entre la indife- 
rencia popular y en otros quebrantando la 
necesariamente fragil resistencia de sus pue- 
blos. 


Esto hace difícil poder predecir el valor 


combativo de las. Fuerzas Armadas de estos . 


países si llega el momento de la lucha contra 
Occidente. Es indudable, en cambio, el enor- 
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me valor estratégico de las modernas bases 
construidas por los soviets a muy bajo pre- 
cio—la mano de obra la proporcionaron gra- 
tuita y “voluntariamente” los Países Saté- 
lites—, a lo largo de esta nueva trontera de 
Europa. 


De acuerdo con las diferentes caracterís- 
ticas de las distintas naciones ocupadas, la 
proporción y actuación de las fuerzas rusas 
es también distinta. En todos ellos, desde el 
momento de la ocupación, los rusos situaron 
a sus hombres en puestos clave, desde los 
cuales pudiesen controlar y dirigir perfecta- 
mente, el desarrollo y actuación de la Po- 
licia y de los tres Ejércitos. Esta infiltra- 
ción fué realizada hábilmente, de tal forma, 
que aunque los Ejércitos satélites son, prác- 
ticamente, contingentes del Ejército sovié- 
tico, pueden parecer, a un abservador impar- 
cial, fuerzas armadas nacionales indepen- 
dientes. - 


En Chiecoslovaquia las misiones militares . 
rusas actúan de forma casi invisible. Gracias 
a la positiva labor de captación llevada a 
cabo por los rusos, Checoslovaquia es el más 
seguro de sus satélites. Predicando la unión 
de los pueblos eslavos; los rusos han conse- 
guido atraerse hacia su bando a gran parte 
de esta nación, que es la menos europea de 
las ocupadas por lrusia. El Ejército checo 
es considerado en todo igual al soviético. 
En 1946 fué acordada la transformación del 
Ejército checo con arreglo al tipo soviético, 
y todos los prisioneros checos fueron enton- 
ces liberados. 


En Hungria, el contingente de fuerzas 
rusas, que siempre fué numeroso, aumentó 
hasta la total ocupación del pais a raíz de 
la fracasada sublevación de 1956, 


En Polonia, hasta la elevación de Gomul- 
ka al poder, el Ministro de Defensa y todos 
los mandos, a partir del escalón regimiento, 
eran rusos. En junio de 1937, cediendo a las 
exigencias de Gomulka, los instructores de 
aviación y los mandos superiores SOVIÉtICOS 
han abandonado Polonia; al mismo tiempo, 
se firmó un acuerdo ruso-polaco por el que 
se estipulaba que las tropas soviéticas en Po- 
lonia no se moverian: de sus puestos milita- 
res sin el consentimiento de las autoridades 
polacas. 


Polonia y Hungria nunca ofrecieron con- 
tianza a los mandos rusos; por este motivo 
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ningún oficial húngaro o polaco fué envia- 
do a Rusia para efectuar cursos de perfec- 
cionamiento, mientras que de otros satélites, 
especialmente checoslovacos, enviaron gran- 
des contingentes de oficiales y suboficiales. 


En Bulgaria hay tropas rusas mezcladas 
con las unidades búlgaras, y en Rumania la 
mayor parte de las unidades son mixtas, ru- 
mano-rusas. La fidelidad del pueblo y del 
Ejército rumano hacia los rusos es muy es- 
casa. En el mes de noviembre de 1957 la po- 
licia detuvo a cuarenta oficiales rumanos en 
activo acusados de preparar un complot con- 
tra el régimen. En el mismo mes los guerri- 
lleros, que operan.en la zona montañosa de 
Rumania Central, causaron cincuenta bajas 
a las fuerzas gubernamentales. En el mismo 
año se calculaba en 10.000 personas las que 
trabajaban cumpliendo condena en el Delta 
del Danubio. ( 


Albania es también considerada por los 
rusos como satélite poco seguro; por este 
motivo los mandos en las Fuerzas Armadas 
son rusos a partir del mando de compañía. 


En general, Rusia no confía en los Países 
Satélites, parece temer una posible coalición 
de éstos contra su acción invasora, y para 
evitarla ha creado ejércitos nacionales ma- 
nejados todos por el Estado Mayor mosco- 
vita, y sin posible conexión entre sí, a ex- 
cepción de la División de caza rumano-hún- 
garo-búlgara, cuyos componentes son jóve- 
nes comunistas instruidos en Rusia y de pro- 
bada fidelidad. 


Organización, despliegue y material. 


Alemania Oriental. 


A finales de 1950 se creó en Alemania 
Oriental la Policía Aérea. El Cuartel' Gene- 
ral de la Policía Aérea está establecido en el 
aeropuerto berlinés de Johannisthal. Las 
efectivos actuales se calculan en unos 18.000 
hombres, que inician su entrenamiento en 
planeadores y pasan más tarde a volar avio- 
nes con motor convencional y un pequeño 
número de ellos a volar aviones de reacción, 
La mayor parte del material es de fabrica- 
ción rusa, aunque todavía conservan algu- 
nos aviones alemanes anticuados. 


Existe una escuela de vuelo sin motor en 
Damgarten (Mecklenburgo), con instructo- 
res alemanes y capacidad para veinte alum- 
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nos en cada curso, y otra, con una capacidad 
aproximada, en FHarzberg (Turingia). 


Sus centros de enseñanza en aviones con 
motor están situados en los siguientes 
puntos: 


lriesack: Una escuela para enseñanza 
mictal con capacidad para 60 alumnos; uti- 
lizan aviones PO-2 y Yak-18, 


lkechlin-Laertz: Una escuela para ense- 
ñanza avanzada con capacidad para 80 alum- 
nos en cada curso. El material se compone 
de aviones PO-2, Pe-2, 11-10, Yak-14 y 
Mig-15. | 

Dessau: Escuela para enseñanza avanzada 
con capacidad para 60 alumnos en cada cur- 
so. El material utilizado es el mismo que en 
RRechlin-Laertz. 


: 


Burg: Escuela para enseñanza avanzada 
con capacidad para 80 alúmnos. El material 
empleado son aviones convencionales. 


En Finterswalde tiene su base una uni- 
dad de caza soviética equipada con aviones 
Mig-15. En ella se entrenan en aviones de 
reacción los pilotos de la Policía Aérea. Los 
instructores son rusos en su mayor parte; 
hay un pequeño porcentaje de alemanes que 
actúan exclusivamente como auxiliares. 


Erfurt sirve de base a una unidad de la 
Policia Aérea y a un centro de enseñanza 
al mismo tiempo. Los aviones empleados son 
PO-2 de enseñanza elemental, Pe-2, 15 ó 20, 
11-10 y algunos Ju-88, Jú-52 y - Fiesseler- 
Storch. 


Otros Grupos de la Policia Aérea se han 
establecido en: | 


Rechlin-Laertz, el Grupo Mecklenburg- 
Vorponmern. | 

Berlín, el Grupo Brandenburg. 

Dessau, el Grupo. Sajonia-Anhalt. 


Se supone que existen algunos Grupos 
mas, cuyos asentamientos se desconocen. 


Sus efectivos totales se calculan en: 

. Tres escuadrillas de interceptación, equi- 
padas con aviones Mig-15. 

Tres escuadrillas de caza, equipadas con 
aviones 11-2 y Pe-2. 

Tres o cuatro escuadrillas de cazabombar- 
deros, con aviones La-11 y Yak-9, 

Tres Grupos de transportes, con aviones 
Li-2 y planeadores de carga. 
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Un Grupo de reconocimiento, con avio- 
nes Pe-2 y Tu-2. 

En Alemania Oriental se construye, 
con patente soviética, el avión 11-14, b1- 
motor de transporte empleado en líneas 
aéreas. Tiene capacidad para 18 pasaje- 
ros, alcanza una velocidad de 380 km/h. 
y tiene cuatro horas de autonomía. Se 
construyen también varios tipos de vele- 
ros y un helicóptero ligero. 


Como maestranza cuenta con la fabrica 
Junkers, reconstruida. 


Como podemos ver, la Policia Aérea de 
Alemania Oriental cuenta exclusivamente 
con el material aéreo que el Mando ruso de- 
cida proporcionarle y en ningún caso podría 
llevar a cabo una acción independiente sos- 
tenida. 


Polonia. 


La Fuerza Aérea polaca cuenta.con unas 
60 escuadrillas de primera línea, equipadas, 


O FINTÉRSWALDE 
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totalmente, con material ruso. La mayoría 
de ellas con interceptadores a reacción 
Mig-15; unas cuantas escuadrillas de caza, 
equipadas con Il-2 y Pe-2; unidades de ca- 
zabombarderos, equipadas con Yak-9, y uni- 
dades de transporte, equipadas con 11-12 (la 
versión rusa del DC-3).: 


La organización territorial es copia exacta 
de la del Ejército de Tierra, del cual depen- 
de. Hay seis regiones militares, a las que 
corresponden seis regiones aéreas. 


Existen bases aéreas militares en 
Konisberg, Legnica, Mohrin, Slupsk, 
Katowice, Barwalde, Poznan y Dem- 
bil, y posiblemente, alguna más sin lo- 


calizar. 
Bajo el mando de la Fuerza Aérea 


existen también cinco regimientos anti- 
aéreos mixtos. 


La industria aeronáutica está nacionaliza- 
da y colocada hajo el control del Comite 
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Central de Industrias de Armamento, que 
depende a su vez del Ministerio de Indus- 
tria. Se construyen dos tipos de aviones de 
entrenamiento avanzado de modelo ruso y 
avionetas de instrucción y turismo. 
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Hungria. 


Por el tratado de paz firmado con Rusia 
se prohibe a Hungría que el número de sus 
aviones exceda de 90, de los cuales sólo 70 
pueden ser de primera línea. Estas condi- 
ciones eran las vigentes antes de la re- 
volución húngara; ignoro las actuales. 
Por el mismo tratado se limitaban los 
efectivos a 5.000 hombres; Hungría 
no podía disponer de aviones de bom- 
bardeo ni construir o experimentar 
aviones con o sin piloto. 


El Ejército del Aire húngaro depen- 
de del Ministerio de Defensa; cuenta 
con varios regimientos, equipados con 
material anticuado, de origen alemán 
O ruso. 


La industria aeronáutica húngara 
alcanzó gran desarrollo durante la 
guerra bajo el control alemán. La 
Lutfwaffe absorbía toda la producción hún- 
gara, que consistía principalmente en célu- 
las. Cuando los alemanes .iniciaron su reti- 
rada, bajo la presión rusa, destruyeron las 
fábricas húngaras y éstas no han sido toda- 

vía reconstruidas. | 


Existen algunas bases utilizadas por uni- 
dades rusas. 


Resumiendo, podemos decir que las Fuer- 
zas Aéreas húngaras no existen realmente. 


Checoslovaquia, 


Existe un General Jefe de las Fuerzas 
Aéreas, que depende directamente del Jefe 
de Estado Mayor General de las Fuerzas 
Armadas. Las Fuerzas Aéreas comprenden 
cierto número de Cuerpos de Ejército, ar- 
ticulados en Divisiones Aéreas y éstas en 
Regimientos. ? 

Los efectivos se calculan en 40.000 hom- 
bres, encuadrados en ocho Divisiones Aéreas 
y un Regimiento de Transporte, distribuídas 
con arreglo al siguiente despliegue: 


Cuatro Divisiones de Caza, con base en: 


Radec: Una División completa de tres 
Regimientos. 

Cheske: Una División completa de tres 
Regimientos. 

Dobrazany: Una División completa de 
tres Regimientos. 

Milovika: Una División completa de dos 
Regimientos. 






O PILSEN 
O DOBRAZAN1 
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Dos Divisiones Tácticas, con bases en: 
Brno: Una División completa de tres lte- 
gimientos. 


Trencin: Una División completa de tres 
Regimientos. 







O mimon 





MpPraca 


TRENCIN 
o 


A BOATISLAVA 


Una División de Bombardeo, con base en : 


Mimon: Una División completa de tres 
Regimientos. 


En Kbelly tiene su base un Regimiento 
de transporte perteneciente a una División 
mixta. 


En Pyestani existe un gran parque de 
aviación de reserva, con el que pueden or- 


ganizarse otras dos Divisiones Tácticas. 


Las Divisiones de Caza están equipadas 
con aviones Mig-15 y Mig-15 bis, reunien- 
do, aproximadamente, 400 aviones entre los 
dos modelos. El resto de sus fuerzas está 
formado por aviones C-10 y C-210, versio- 
nes checas del Messersmitcht 109, aviones 
Pe-2 de bombardeo ligero, 11-2 y Ju-52. 


La industria aeronáutica checoslovaca al- 
canzó, dirigida por los soviets, un alto nivel 
de producción. Está nacionalizada y depen- 
de de dos ministerios: el de Industria Lige- 
ra y el de Industria Pesada. 


Checoslovaquia fabrica, con la designa- 
ción CS-102 y S-103, el Mig-15 y el Mig-15 
bis. Los motores a reacción para las dos ver- 
siones se los envian los rusos. El primero 
de ellos va equipado con un turborreactor 
RD-43F' de 5.450 libras de empuje, y el 
Mig-15 bis con un turborreactor VK-1 de 
5.955 libras de empuje. De esta última ver- 
sión y de procedencia checoslovaca son los 
aviones adquiridos por Egipto para sus Fuer- 
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zas Aéreas. La industria checoslovaca fabri- 
ca también los citados C-10 y C-210, el 
Yak-11 y el Yak-11.V, de enseñanza avan- 
zada; el 11-14, bimotor de transporte; el Su- 
per Aero 45, avioneta himotor de transporte, 
y varios modelos de avionetas de enseñanza 
y turismo, 


Las Fuerzas Aéreas checoslovacas, por el 
número y la calidad de sus aviones, el en- 
trenamiento de su personal, el alto nivel de 
su industria y la situación de sus bases—cla- 
vadas en el corazón de Europa—, son para 
el mundo occidental un peligroso enemigo. 





Rumania. 


El Tratado de París de 10 de tebrero 
de 1947 limitaba los efectivos de la Avia- 
ción rumana a 8.000 hombres; hoy, bajo 
control ruso, se calculan en el doble de esa 
cifra. 


Las. Fuerzas Aéreas rumanas están en- 
cuadradas en las siguientes unidades: 

Dos Divisiones de Cazas a reacción. 

Una División de Cazas convencionales. 

Una División de Bombarderos. 

Un Regimiento de Reconocimiento. 

Un Regimiento de Transporte. 

Un Regimiento de Zapadores del Arre. 

Tres Batallones de Paracaidistas. 

Un Grupo de Hidros. 

Un Regimiento de cazas a reacción ru- 
mano forma parte de una División rumano- 
húngaro-búlgara repartida entre los aeródro- 


mos de Widin (Bulgaria), Eugosch (Ruma- 
nia) y Keeskemet (Hungria). 


El material empleado son: Mig-15, Me- 


109G, Heinkel 114 de reconocimiento, Ju-32 . 


y Savoia 79. A excepción de los reactores, 
el resto del material es anticuado y de esca- 
so valor. 


La producción de la industria aeronáutica 
rumana es muy limitada. La sección aero- 
náutica de la Sovromtractor—fábrica que 
construye desde arados- hasta tranvías 
construye algunas avionetas de enseñanza y 
enlace. 








Este ambiente de escasez y limitaciones 
que se observa en la aviación rumana podria 
inducirnos a pensar que sus instalaciones 
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son deficientes. Nada más lejos de la ver- 
dad. Desde 1946 las autoridades rumanas, 
por indicación rusa, dedicaron el máximo 
esfuerzo a la construcción de aeropuertos, 
la modernización de los ya existentes y a 
la construcción de numerosas bases para uso 
exclusivo de las unidades aéreas' rusas. Los 
rusos disponen en Iumania de 54 aeródro- 
mos en perfecto estado de funcionamiento. 
Veinte de ellos tienen instalaciones para vue- 
lo nocturno; pistas de asfalto; radar, han- 
gares especiales, muchos de ellos subterrá- 
neos; depósitos de combustibles y municio- 
nes, y pistas de entrada y salida de los aeró- 
dromos, enlazadas con las principales vías 
de comunicación. 


Las Fuerzas Aéreas rumanas dependen 
del Ministerio de Defensa Nacional. 


Bulgari. 


Bulgaria, flanco izquierdo del dispositivo 
soviético, hase avanzada para el ataque al 
Oriente Medio, es de una importancia vital 
para los rusos; por este motivo está total- 
mente sovietizada. En las Fuerzas Aéreas, 
oficiales soviéticos ocupan todos los puestos 
de mando técnicos y operativos, hasta el 
punto de no poder realizarse ningún vuelo 
sin autorización del oficial soviético que en 
cada unidad o aeródromo ocupa el puesto 
de oficial de operaciones. 


Las Fuerzas Aéreas búlgaras están en- 
cuadradas en: 


Dos Regimientos de Caza. 

Un Regimiento de Bombardeo. 
Un Regimiento de Asalto. 

Tres Escuadrillas de Transporte. 


Reúnen un total aproximado de 300 avio- 
nes; las dos terceras partes rusos y el resto 
alemanes. Entre los primeros, el D. F. 5.-46, 
avión a reacción de enseñanza avanzada; el 
Mig R-2, bimotor a reacción; el Yak-9, y 
algunos 11-2, bimotores de bombardeo. Los 


modelos alemanes que utilizan son el Me-109 
y el Ju-52. 

Bulgaria posee unas 30 bases aéreas, de 
las cuales ocupan seis las Fuerzas Aéreas 
búlgaras; cuatro son bases mixtas ruso-húl- 
garas, y nueve las ocupan unidades rusas; 
cuatro sirven de emplazamiento a escuelas 
y el resto son aeródromos de sócorro. 
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Bases ocupadas por las Fuerzas Aéreas 
búlgaras. 


Graf Ignjatijev, dotada de modernas ins- 
talaciones, sirve de Cuartel General al Man- 
do de las Fuerzas Aéreas búlgaras. 


Buzuristi: Una pista; instalaciones para 
vuelo nocturno. 


Vrazdebra: Sin pistas; cuatro hangares 
y taller. 


Gerna Gora: Sin pistas. 


Lovic: Buenas pistas, aptas para 
toda clase. de aviones. 


Cipran. 
Bases mixtas ruso-búlgaras. 


Poludin: Varias. pistas; seis hanga- 
res y taller; instalaciones para vuelo 
nocturno. 


Kazanlic: Una pista. 


Dolno Mitropole: Dos pistas; ins- 
talaciones para vuelo nocturno. 


Balcik: Una pista; seis grandes han- 
gares. NN | E 
Bases de Fuerzas Aéreas rusas. 


Gorna lKikana: Una pista; cinco 
hangares; instalaciones para vuelo 
nocturno. 


Dobric: Una pista; depósito de com- 
bustible subterráneo. 


Jambol: Cuatro hangares; taller; depósi- 
to subterráneo de combustible. 


Telis: Una pista; dos hangares y taller. 


Dolni Dubnik: Una pista; instalaciones 
para vuelo nocturno. 


Sopot: Una pista; dos hangares y taller. 


Varha Chaika: Base de hidros en el Mar 
Negro. 


Urba: Sin pistas ni hangares. 


Despat: Sin pistas ni hangares. 


Bases de imstrucción. 
Atanasovo, Krumovo, Stara Zagora, Bu- 
hovac y Jambol Batevo. 


En Burgas, a orillas del Mar Negro, se 
está construyendo una base aérea para avio- 
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nes a reacción, que será la más moderna de ' 
Bulgaria. 

La construyen los hombres del Servicio 
Obligatorio de Trabajo. Las obras se em- 
pezaron en 1955 y; probablemente, ya ha- 
brán terminado. La nueva base está dotada 
de toda clase de instalaciones modernas: 
pistas, hangares, talleres, depósitos subterrá- 


“neos de combustibles y alambradas electifi- 


cadas rodeando las instalaciones. : 
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Albania. 


Se conoce la existencia de tres bases mo- 
dernas en las proximidades de la bahía de 
Valona. Las tres bases son utilizadas exctú- 
sivamente por las unidades aéreas rusas. 


Conclusión. 


Esta breve exposición podría inducirnos 
a pensar que, si bien los Paises Satélites no 
tienen unas Fuerzas Aéreas numerosas y 
bien equipadas, tienen, en cambio, una am- 
plia y moderna red de bases. Indudablemen- 
te, esta red de bases existe y es amplia y 
moderna. Lo suficientemente amplia y 'mo- 
derna como para asfixiar la tan cacareada 
libre determinación de los pueblos envueltos 
en ella, 
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Cine allá por los años veintes empeza- 
ron a hacerse los primeros tímidos ensayos 
de líneas aéreas, nadie pensó en la necesidad 
de ordenar el tráfico. El que lo hubiera in- 
tentado habría sido tachado de visionario. 
No obstante, hacia los treintas, se vió en Es- 
tados Unidos la conveniencia de tal ordena- 
ción, haciéndose estudios y poniéndose en 
práctica el sistema que, sin grandes varia- 
ciones fundamentales, es el que sigue usán- 
dose hoy día. 


En los años posteriores a la segunda gue- 
rra mundial, aproximadamente las mismas 
normas y métodos se han ido extendiendo 
a la mayoría de países, refrendados por la 
O. A. C. L, que ha ayudado a implantarlos, 
unificando con ello criterios distintos y con- 
tribuyendo en gran escala al desarrollo de 
la Aviación Civil Internacional. 






mm 
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Por VICENTE TORRES SIREROL 


Temente Ayudante de Ingemeros Aeronáuticos. 


Pero hemos tenido que llegar a la pre- 
sente década para darnos cuenta de que al 
paso actual no podrán explotarse con rendi- 
miento económico ni con seguridad —premi- 
sa fundamental del desarrollo de la Aviación 
comercial —las magnificas realizaciones que 
contemplamos en los campos de la Aerodi- 
námica, Propulsión, Equipos de a bordo y 
Ayudas terrestres a la Navegación, si el 
Control del Tráfico Aéreo no sufre una 
evolución paralela, revisando no sólo sus 
métodos, sino algunos de sus conceptos fun- 
damentales. 





Así, por ejemplo, es evidente que la sepa- 
ración longitudinal en tiempo, base del con- 
trol en ruta, no permite una adecuada utili- 
zación del espacio aéreo a medida que la ve- 
locidad de las aeronaves aumenta. Suponga- 
mos una serie de aviones, volando a la mis- 
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ma altura, a 300 Km/h. (fig. 1), a los cua- 
les se ha asignado una separación en tiempo 
de diez minutos, por lo que su separación 
en espacio será de 50 Km. Otra serie de 
aviones a 900 Km/h.—caso a la vista con 
la entrada en servicio de los Boeing 707, 
DC-8, Caravelle, Comet IV, etc.—tendrá 





thu» ———— 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ción, pero forzosamente habrá que llegar a 
la conclusión de que si hay que aprovechar 
lo que el desarrollo de la Aviación nos ofre- 
ce, hay que utilizar el espacio aéreo de otra 
manera. Las colisiones en el aire se produ- 
cen por coincidencia en espacio y tiempo, 
por lo que lo lógico es efectuar el control de 





Fic. 1.—La separación en tiempo no permite utibizar racionalmente el espacio aéreo 
ni las características de vuelo de las ueronaves rápidas. 


ina separación longitudinal de 150 Km. si 
mantenemos la misma separación en tiempo. 
En tal caso llegariamos a la conclusión de 
que a una altura determinada y en una mis- 
ma ruta, no pueden operar en el intervalo 
de tiempo que se considere mayor número 
de aviones rápidos que los que operaban en 
el mismo intervalo cuando eran lentos. Di- 
cho en otras palabras, en una ruta de 1.050 
kilómetros de distancia cabrían simultánea- 
mente 21 aviones separados 50 Km. volan- 
do a 300 Km/h. o 7 aviones, separados 
150 Km., volando a 900 Km/h. En ambos 
casos es evidente que el ritmo de llegadas 
al punto de destino seria de una cada diez 
minutos. 


Lo anterior no es problema para el pasa- 
Jero, si lo que pretendía era llegar antes 
para una determina hora de salida, y para 
ello se montó en un avión rápido, pero para 
la Empresa explotadora sería fatal al no 
poder usar su material haciendo un mayor 
"número de viajes, según le permiten las mo- 
-dernas características de velocidad. O sea, 
que a igualdad de carga útil por avión, tam- 
bién sería igual la transportada por día que 
cuando se volaba a 300 Kmf/h. 


Podrá objetarse que lo anterior es un con- 
«cepto simplista o una caricatura de la situa- 


acuerdo con ambas variables y no únicamen- 
te con una de ellas, 


Aun está próximo el día en que dos avio- 
nes comerciales, ¡volando en la misma di- 
rección y sentido y en condiciones VM.C!, 
chocaron, sin que por lo visto sus respectivos 
Comandantes pudieran darse cuenta de la 
presencia respectiva de ambos aparatos y sin 
que los Servicios de Control previnieran la 
posibilidad de que ello podía ocurrir. El he- 
cho originó 129 víctimas y dió mucho que 
hablar. Ocurrió en el país que, indudable- 
mente, marcha a la cabeza del mundo en el 
tema que nos ocupa. Evidentemente en este 
caso lo que existía era una proximidad pe- 
ligrosa, es decir, que no se pretende que una 
solución es sencillamente la de acortar las 
distancias entre aeronaves. Lo necesario es 
dotar al personal de tierra de un medio que 
le advierta las situaciones de posible peligro 
y que le dé tiempo a fijarse en ellas, resol- 
verlas y obrar en consecuencia. 


En los esfuerzos hechos para solucionar 
los problemas de control, se ha dedicado es- 
pecial atención a la parte más peligrosa del 
vuelo, la aproximación final y aterrizaje en 
condiciones de mala visibilidad. En cambio 
no se ha desarrollado lo suficiente el control 
del tráfico en ruta, siendo indudable que si 
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no hay más accidentes es debido en parte a 
la tmprobabilidad de que coincidan en un 
punto dos. móviles que pueden desplazarse 
en un espacio de tres dimensiones, pero las 
situaciones de riesgo son lo bastante fre- 
cuentes como para considerarlas seriamente. 
No puede culparse .de ello al personal de 
Control, sino al hecho de que no se le haya 
dotado de algo que colabore en su delicada 
misión. | | 

Las altas velocidades a que operan hoy los 
aviones comerciales, así como el creciente nú- 
mero de los mismos que simultáneamente 
están volando en una misma ruta controlada, 
originan normalmente problemas a los que 
los controladores deben dar urgente solución, 
pero que obrando con seguridad absoluta de 
que quedan eliminados todos.los riesgos de 
accidente debidos a deficiencias del control, 
no pueden resolverse siempre con la rapidez 
requerida. Dichas dificultades vienen gran- 
demente incrementadas en condiciones [ER 
y también por el uso cada día mayor de la 
propulsión a chorro y de turbohélices, con 
el consiguiente cuidado que debe ponerse en 
evitar a esta clase de aeronaves las esperas, 
en especial a bajas alturas. Muchas veces el 
controlador no tiene tiempo para coordinar 
todos los datos de que dispone, siendo clara 
la falta del medio a que antes aludíamos, 
que le permita explotar adecuadamente di- 
chos datos y resolver en consecuencia sin 
dilación. 


La cuestión es sumamente compleja dada 
la gran cantidad de variables que en ella 1m- 
tervienen, pudiéndose decir que su solución 
exacta es imposible, lo que por otra parte no 
es inconveniente, puesto que tampoco es ne- 
cesaria. Como en otras tantas soluciones téc- 
nicas, lo que hay que hacer es eliminar aque- 
llas variables que no afecten al feliz desarro- 
llo de las operaciones, adoptando para ello 
los coeficientes de seguridad necesarios para 
que dicho desprecio no influya en el fin pre- 
tendido. 


Con un concepto básico parecido, se han 
desarrollado en distintos paises, entre ellos 
Norteamérica, Inglaterra, Francia y Folan- 
da (1) proyectos y experiencias para ohte- 
ner un sistema que permita una modifica- 
ción substancial del procedimiento de con- 


(1) Véase REVISTA DE AERONAUTICA, Agos- 
to 1957, 
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trol, adaptándolo a las necesidades de nues- 
tros días. 


En España se ha trabajado también con 
el mismo fin, existiendo una patente que 
data de 1956, si bien ha permanecido” iné- 
dita hasta este momento, por lo que breve- 
mente expondremos sus fundamentos. 


El procedimiento está desarrollado en el 
sentido de obtener una señalización de las 
aeronaves en vuelo en cada ruta aérea con- 
trolada, que de una forma automática y ex- 
presiva proporcione al personal de tierra que 
dirige el tráfico aéreo, los datos necesarios 
y suficientes para que dicho personal tenga 
constantemente una visión de conjunto de 
la posición y estado de vuelo de todas las 
aeronaves sometidas a su jurisdicción y, en 
consecuencia, pueda ordenar o autorizar a 
las mismas las maniobras que se estimen 
convenientes o permisibles. Es decir, que, 
proporciona una visión inmediata de lo que 
está ocurriendo y de lo que ya a ocurrir, de 
tal manera que de una simple ojeada el con- 
trolador pueda distraer su atención de todos 
aquellos casos que no requieran su inmediata 
intervención, para concentrarse en los que la 
necesiten, y que le son indicados automática- 
mente por el sistema. Ello resultaría más 
rápido y sencillo que el sistema seguido ac- 
tualmente en los centros de control, ya que 
hay que tener en cuenta mentalmente la evo- 
lución de la situación, y mover o rectificar 
manualmente las fichas que sirven de recor- 
datorio, de acuerdo con dicha evolución. 


Teniendo en cuenta las variables o pará- 
metros de vuelo que en cada aeronave pode- 
mos considerar, el sistema es laborioso, len- 
to e inseguro, siendo de esperar que en un 
futuro no lejano dichos inconvenientes se- 
rán aumentados progresivamente, y ello aun- 
que tanto los equipos de a bordo, como las 
instalaciones terrestres de protección de vue- 
lo, sigan aumentando en calidad y cantidad. 
Es más, cuanto mayor sea el número de ayu- 
das a la navegación que permitan determi- 
nar la posición aproximada o verdadera de 
las aeronaves en vuelo, así como los medios 
de que dispongan las propias aeronaves para 
ello, mayor será también la necesidad de los 
Centros de Control de ordenar y sistemati- 
zar de una forma, continua y evolutiva con 
el tiempo, todos los datos obtenidos. Mu- 
chas veces falta la necesaria rapidez, aparte 
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de la posibilidad de error a que están some- 
tidos quienes efectúan dichas operaciones, 
al seleccionar y coordinar los datos para de- 
ducir las estimas y obrar de acuerdo con los 
casos complicados que pueden presentarse. 


Supongamos, como ejemplo, que en una 
ruta determinada hay simultáneamente 10 
aeronaves en vuelo, sometidas a un Centro 
de Control. Para cada una de ellas hay que 
tener en cuenta lo “siguiente: 


a) Tiempo transcurrido desde la última 
posición conocida. 


b) Dirección del vuelo (en un sentido o 
en el opuesto). 


c) Velocidad horizontal. 
d) Altura actual. 


Subiendo. 
e) Velocidad vertical. + Volando a nivel, 
. [ Bajando. 


Los tres primeros datos nos determinan 
la posición sobre el plano horizontal, y el 
primero con los dos últimos nos la determi- 
na en relación con el vertical, dándonos ade- 
más la posibilidad de predecir por estima 
con los cinco datos, la probable posición en 
el espacio dentro del tiempo deseado. 


Para el caso citado de 10 aeronaves, ello 
supone un total de 10 X 5 = 50 datos que 
van variando constantemente con el tiempo, 
aparte de tener que considerar los tres casos 
de velocidad vertical. Pero es que además 
existen dos condiciones adicionales, que abar- 
can a las anteriores, pero que diferencian 
completamente dos situaciones : 


f) Vuelo en crucero. 
o) Espera sobre un radiofaro. 


La misión del controlador automático ha 
de ser, por tanto, de acuerdo con los pará- 
metros anteriores, materializar dos tipos de 
información : 


1) Posición actual de la aeronave en el 
espacio, según los planes previstos a partir 
de la última conocida. 


2) Deducción fácil y rápida de la posi- 
ción futura estimada dentro del tiempo que 
se desee, y sus consecuencias en relación con 
las otras aeronaves o con el terreno. 


Para: ello, la representación del lugar que 
está ocupando cada aeronave se hace por me- 
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dio de un punto liminoso sobre un corte 
vertical de la ruta, sea ésta una línea recta O 
quebrada, sobre el cual se representan' los 
obstáculos del: terreno, "ayudas radioeléctri- 
cas, puntos de notificación y referencia, ni- 
veles cuadrantales de crucero, y transitoria- 
mente, si se desea, el estado meteorológico de 
la ruta, dibujándolo o proyectandolo sobre 
la pantalla representativa. También puede 
hacerse la representación de una franja del 
terreno en planta de la ruta que se contróla, 
y sobre ella que aparezca la proyección del 
correspondiente punto en alzado, aunque ello 
no es esencial. Se supone desde luego que 
las aeronaves disponen de los medios nece- 
sarios, bien propios, bien por ayudas terres- 
tres, o por la combinación de ambas cosas, 
para mantenerse en las trayectorias que se 
les asignen. | 


La información 1) la podemos conseguir 
haciendo que el punto representativo se des- 
place sobre la pantalla de una forma auto- 
mática, de acuerdo con'la ecuación funda- 
mental del movimiento aBuorDa base de 
la navegación estimada y , Por tanto, de los 
demás sistemas de navegación. El origen 


será siempre la última posición conocida, no 


habiendo acumulación de errores. 


La información 2), al ser el punto lumi- 
noso, se puede obtener fácilmente mediante 
un sencillo código de colores y destellos y 
por la forma dada a la silueta que encierra 
el punto luminoso. Cada una de las partes 
que componen dicha información es la si- 
guiente: 


Dirección. — Para una determinada ruta 
controlada, sólo hay dos direcciones posibles : 
la de ida y la de vuelta. El punto luminoso 
representativo aparece encerrado en una si- 
lueta, que puede ser una flecha o un perfil de 
avión (fig. 2), orientado en la dirección apro- 
piada. En la representación en alzado, dicha 
silueta aparecerá en los niveles cuadrantales 
correspondientes a su vuelo, precisamente en 
aquel que coincida con el que está volando 
en cada momento. 


Veloculad horizontal.—El punto represen- 
tativo se mueve sobre la pantalla a su velo- 
cidad, correspondiente a la escala del cua- 
dro; por ello sus desplazamientos son muy 
lentos, no siendo posible así resolver a sim- 
ple vista los posibles problemas de alcance, 
para los que el dato que interesa a primera 
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vista es saber entre dos aviones cuál es el 
más rápido. Para ello adoptamos un código 
de colores, con un color para cada grupo de 
velocidades. En la figura 2 se han dibujado 
tres lámparas, correspondientes cada una a 
un grupo de ellas. Podrá objetarse que si- 
multáneamente puede haber más de tres ve- 
locidades, y en efec- 
to así es, pero por 
comparación entre 
los tres colores, y sa- 
biendo los márgenes 
que asignamos a ca- 
da uno, hemos redu- 
cido el problema a 
una tercera parte. De 
otro lado se ha expe- 
rimentado que pue- 
den usarse hasta cin- 
co colores diferentes 
sin confusión y, fi- 
nalmente, lo que es 
más importante, he- 
cho un resumen esta- 
dístico del número 
de velocidades dife- 
rentes que simultá- 
neamente hay que te- , 
ner en cuenta en un 
problema complicado 
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o variación de las condiciones de vuelo haya 
que retocarla. 


Velocidad vertical.—El punto representa- 
tivo se mueve automáticamente desde el ni- 
vel que ocupa hasta el que se le ha asigna- 
do, pasando a su debido tiempo por los in- 
termedios. Igual que en el caso anterior, el 
paso de un nivel a 
otro es relativamen- 
te lento, por lo que- 
conviene saber en un 
determinado momen- 
to si el avión sube, 
vuela a nivel o baja. 


| á NIVEL 


Para ello adopta- 
mos un convenio que 
por medio de un có- 
digo de destellos fá- 
cil de interpretar pro- 
porcione instantánea- 
mente dicho dato. Si 
el avión se mantiene 
a nivel, el punto está 
permanentemente en- 
cendido. Si baja da 
destellos largos (ra- 
yas) y sí sube los da 
cortos (puntos). La 
velocidad de los des- 


de control, raramen- 
te pasan de cuatro, 
debido ello a ser po- 
cos los diferentes ti- 
pos de aeronaves en 


Fic. 2.—Silueta colocada por detrás de la 

pantalla representativa, que se hace visible 

al iluminarse una de sus lámparas, dándonos 

posición, dirección, velocidad vertical y ho- 

rigontal y, en su caso, condiciones de espera 
del avión que representa. 


tellos, rápidos, me- 
dios, lentos) nos in- 
dica, en primera 
aproximación, la ve- 
locidad vertical del 


operación y a que, 
aun así, muchos de 
ellos tienen caracteristicas de vuelo similares. 
En cualquier caso, con los colores se obtiene 
una nueva simplificación sobre el uso de un 
solo color para todos. 


La velocidad de cada avión representado 
puede variar entre un máximo y un mínimo 
amplio (por ejemplo, entre 200 y 900 kaló- 
metros-hora). Una vez elegida la del vuelo, 
le corresponderá un color, y por él estarán 
representadas todas las aeronaves que la 
tengan igual, o parecida, por estar dentro 
del mismo margen. Se redondea a los cinco 
nudos. 


Conviene observar que estas velocidades 
no son fijas, sino que se pueden ajustar, 
como antes se dijo, entre límites amplios. 
Una vez elegida una, puede ajustarse nue- 
vamente cada vez que por efecto de viento 


avión, dato que a 
efectos de control de- 
beremos comprobar con exactitud para re- 
solver un problema determinado, basándo- 
nos en la verdadera velocidad vertical del 
tipo de avión de que se trate, para lo que 
los ascensos y descensos en los mandos 
del sistema se seleccionan de acuerdo con 
esta velocidad teórica, o verdadera si se co- 
noce, de modo que siempre podemos saber 
con gran aproximación en qué escalón o ni- 
vel intermedio se halla el avión, si sube O 
baja, y si lo hace normal, rápida o lenta- 
mente. 


Espera sobre un radiofaro.—A efectos de 
control supondremos en este caso cue la ve- 
locidad horizontal es cero, y por tanto, el 
punto representativo no se desplaza, perma- 
neciendo sobre el radiofaro o punto de es- 
pera asignado, aunque conservando la indi- 
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cación de la dirección en que ha llegado, a 


fin de saber siempre si se trata de un avión ' 


que llega para hacer la aproximación final 
o de uno que gana altura para salir. 


También aquí hay que establecer las tres 
condiciones: sube, baja o espera a un deter- 
minado nivel. El código de destellos también 
ha de ser sencillo y fácil de distinguir “del 
usado para vuelo en crucero; por ejemplo, 
punto-raya para vuelo a nivel, grupos de 
dos puntos para la subida y grupos de dos 
rayas para la bajada. 


En resumen, el código de destellos es el 
siguiente: 


SUDIENdO ra a a ee 
En crucero ...+ Volando a nivel... ... AS 
Bajando +... co... o. —— — 
Subiendo ... ... ... ... 
En espera Volando a nivel... ... ¿HAIR — 


Bajando... — —— 


Á primera vista puede parecer contuso, 
pero la práctica ha demostrado que no lo 
es, incluso con muy poco entrenamiento. 
Recuérdese a este respecto lo que es recibir 
a velocidad el alfabeto Morse. 


El procedimiento general de operación 
consiste en introducir en los mandos del sis- 
tema los datos de vuelo de cada aeronave, 
correspondiente a un tipo dado y a un plan 
de vuelo determinado, que formula el piloto 
antes de su partida, y que es refrendado en 
vuelo “a partir del primer punto especiticado 
de notificación, en cuyo momento es puesto 
en marcha el circuito correspondiente a este 
avión, la representación del cual irá siguien- 
do sobre la pantalla indicadora las vicisitu- 
des del vuelo de acuerdo con el plan previs- 
to O las instrucciones que sucesivamente se 
vayan dando o se reciban modificandolo, y 
que se introducen en los mandos del sistema 
rectificando las anteriores. Si el vuelo trans- 
curre según dicho plan o instrucciones, lo 
que ocurre la inmensa mayoría de las veces, 
el controlador tiene una idea exacta, sin te- 
ner que hacer más que mirar a la pantalla, 
de la posición del avión en el espacio : si sube, 
baja o vuela nivelado, cuál es su altura ac- 
tual, cuál es su grupo de velocidad, y si está 


haciendo una espera o desplazándose en la: 


ruta en la dirección de su viaje. 


Sí el vuelo no se desarrolla exactamente 
según dicho plan, pero se le aproxima, ten- 
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-dremos también una idea muv aproximada 


de la realidad, lo que a efectos de control ' 
es suficiente para prevenir colisiones: y or- 
denar el tráfico aéreo. 


Si por cualquier causa la situación se 
aparta mucho de la verdadera y ello es ob-' 
servable desde la misma aeronave, ésta po- 
drá avisar al control, y éste ajustará sus 
mandos de acuerdo con dicha situación ac- 
tual y estima futura. Si no es el avión quien 
hace la observación, ésta puede ser hecha 
por las instalaciones terrestres de protección 
de vuelo (radar, radiogoniómetros, etc.), los 
cuales estarán enlazados con buenos medios 
de comunicación con el Centro de Control. 
Siempre podremos reajustar los mandos del 
controlador automático, no acumulándose 
los errores, y estando la visión de conjunto 
de todas las aeronaves controladas en la pan- 
talla indicadora, de acuerdo con los últimos 
datos recibidos y, por tanto, muy aproxima- 
da a la realidad. | 


El número de aeronaves que se controlan 
simultáneamente en una pantalla puede ser 
el que se desee, debiéndose ello de tener en 
cuenta al construir el aparato, a fin de darle 
la capacidad adecuada en relación con la 
densidad de tráfico de la ruta a que se des- 
tine. 


Imaginemos el espacio aéreo que hay que 
controlar, en nuestro caso una ruta balizada 
cualquiera, dividido en una serie de volú- 
menes en forma de prisma rectángulo de 
cuatro caras, cada uno de los cuales puede 
estar Ocupado simultáneamente por una sola 
aeronave, y que quede separado del ocupa- 
do por Otra por otro volumen cuya dimen- 
sión dependa de las ayudas a la navegación 
empleadas y de las condiciones meteoroló- 
gicas existentes, Esta separación será tanto 
mayor cuanto peores sean dichas condicio- 
nes, O cuanto menor sea la exactitud de la 
ayuda empleada para la determinación de 
las posiciones. O sea que no nos interesa la 
posición exacta de la aeronave dentro de su 
volumen, sino únicamente en cuál se halla 
y en qué condiciones se mueve. De aquí el 
nombre que se ha dado a este sistema : “Con- 
trol Automático por Puntos Aproximados”, 
y más abreviadamente, CAPPA. 


De esta forma el punto representativo irá 
dando saltos en la pantalla indicadora, ya que 
una indicación de desplazamiento continuo, 
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aparte de no ser necesaria, complicaría ex- 


traordinariamente la instalación, aunque des- 
de luego es factible utilizando sistemas de 
proyección. 

Veamos primero esquemáticamente, muy 
simplificado, el sistema que estamos descri- 
biendo. 


Fic. 3. 
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se desee, y no necesariamente colocados en 
línea recta. 


Si por ejemplo en una ruta de 500 kiló- 
metros colocamos en total 20 puntos de re- 
ferencia, la distancia entre ellos representa- 
da será sobre el terreno lo bastante peque- 
ña para obtener la exactitud conveniente al 





Ra AVION Z 


Fundamento del sistema. Introducción en el calculador de los datos de vuelo, 


por estima o detección mediante las ayudas terrestres. La situación general evoluciona 
automáticamente con el tiempo, dando una ¿imagen paralela del espacio controlado. La 
posición de cada aeronave se basa en el plan de vuelo a partir de la últuna conocida. 


Sea una ruta entre los puntos A y F 
(figura 3), donde se hallan los radiofaros 
de espera, o principio y fin de ruta. En la 
representación vertical se han indicado sólo 
los niveles cuadrantales de crucero 10 y 30 
para la dirección FA y los 20 y 40 para la 
dirección AF, aunque, naturalmente, pueden 
representarse hasta la altura que se quiera. 
Analogamente en planta se han representa- 
do los puntos intermedios B, C, D, E, s: bien 
el número de los.mismos puede ser el que 


efecto pretendido. La zona de imprecisión, 
es decir, aquella en la que otro avión no 
debe penetrar, será la rayada para el avión 
indicado en K. Si dentro del cuadrilátero 
GQUM queremos precisar la posición del 
avión K, bastará observar la posición del 
mando de tiempo T y del de altura Fl, que 
van de acuerdo con la situación instantánea 
estimada de la aeronave correspondiente. 


Supongamos que están solamente repre- 
sentados los aviones Z y X, uno en cada 
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dirección. La persona encargada del con- 
trol € introduce los datos de velocidad V, 
tiempo de salida T y altura H en los man- 
dos de la derecha si el avión va de Fa Á 
(rumbo R2), o en los de la izquierda si va 
de A a F (rumbo R1), con lo cual queda 
seleccionada, además, la dirección del vuelo, 


El dato subir, volar a nivel o bajar (SNB) 
es una consecuencia automática del nivel de 
vuelo seleccionado; es decir, que si la altura 
elegida H está por encima del nivel actual 
ocupado en la pantalla por el avión repre- 
sentado, obtendremos los destellos indicado- 
res de subida y el avión irá ascendiendo de 
un nivel a otro a la velocidad en m/s. selec- 
cionada para ello. 


Si la altura ordenada está por debajo del 
nivel actual, obtendremos los destellos co- 
rrespondientes y el avión irá bajando. Cuan- 
do llegue a: H, en ambos casos, dejará de 
moverse en sentido vertical, quedando la luz 
fija sin destellos y continuando su despla- 
zamiento en sentido horizontal únicamente. 
Este desplazamiento horizontal es perma- 
nente de punto a punto a la velocidad V se- 
leccionada, combinada siempre con la ver- 
tical cuando la hay. 


Reciprocamente, si el avión representadu 
está efectuando una espera, subiendo o ba- 
jando sobre un radiofaro u otro punto cual- 
quiera, el punto representativo no tendrá 
velocidad horizontal, es decir, no saltará 1 
los puntos inmediatos del mismo nivel, per- 
maneciendo parado a la altura de espera, O 
bien subiendo o bajando verticalmente. Ello 
también es una consecuencia automática de 
que se seleccione la posición de espera o la 
de vuelo en crucero. Es decir, que en defi- 
nitiva, el punto representativo puede mover- 
se horizontal o verticalmente o con una com- 
binación de ambos movimientos. 


El avión Z viene dado por sus coordena- 
das 10-B y el X por las suyas 20-C. Al des- 
plazarse los mandos de una forma progre- 
siva con el tiempo, es fácil ver si un avión 
está a punto de saltar a la posición siguien- 
te o si acaba de saltar desde la anterior, aun- 
que en general no hará falta consultar tal 
cosa, no constituyendo, por lo tanto, una 
dificultad el que las indicaciones sean dis- 
continuas. 


Los datos P que el controlador recibe para 
introducir en los mandos son los del plan 
de vuelo, los datos L son los suministrados 
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por el avión en vuelo, y los datos J son los 
cue proporcionan las instalaciones de ayuda 
terrestres. En la figura 3 sólo se han repre- 
sentado de una forma esquemática los man- 
dos correspondientes a un avión para cada 
dirección. 


La señalización en la pantalla se hace 
por medio de lámparas colocadas en los 
puntos correspondientes (intersección de 
los niveles reglamentarios de vuelo, con la 
vertical de los puntos de referencia elegi- 
dos sobre el terreno). Dichas lámparas 
pueden ir encerradas, como se dijo, en una 
silueta de avión, con el fin de tener refe- 
rencia de la dirección de una manera in- 
mediata, correspondiente a cada nivel, Es- 
tas siluetas van colocadas por detrás de la 
pantalla traslúcida, de forma que cada una 
de ellas es sólo visible cuando se ilumina 
una de las lámparas que contiene. En la 
figura 2 se ha representado el perfil y la 
planta de una de estas siluetas, con las 
lámparas correspondientes a tres velocida- 
des Vi, Ve, Va, que pueden corresponder, 
por ejemplo, a los colores blanco, rojo y 
verde. Estas tres velocidades pueden ser 
iguales entre sí o diferentes y variar cada 
una de ellas entre los límites máximo y 
mínimo para los cuales el aparato se haya 
construido. 


Naturalmente, se puede ampliar el nú- 
mero deseado, el de lámparas y, por tan- 
to, el de velocidades simultáneas posibles, 
pero ya se dijo que-en la práctica no son 
nunca más de tres o cuatro. Los mandos 
de la figura 3 vendrían multiplicados por 
tres en cada dirección si quisiéramos uti- 
lizar tres velocidades, como se ha indica- 
do en la silueta de la figura 2. La capaci- 
dad de la pantalla sería de Ó aviones. 


Si para cada velocidad seleccionada qui- 
siéramos representar, por ejemplo, 3 avio- 
nes simultáneamente, los mandos H, T y 
SNB de cada velocidad estarian también tr1- 
plicados, pero no el V, ya que cada grupo 
utilizaría una velocidad única. La capacidad 
de la pantalla sería entonces 6 X 3= 18 
aviones simultáneos, lo que ya correspon- 
de a una ruta bastante congestinada de 
tráfico. Aumentando el número de veloci- 
dades posibles.y el número de aviones po- 
sibles en cada velocidad simultáneamente, 
aumentaríamos la capacidad del sistema 
hasta el número de aviones simultáneos 
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que se considere conveniente, que será 


siempre 


Número de aviones simultáneos = Y X 
X T, siendo V el número de velocidades 
simultáneas y T el de aviones en cada una, 


En la figura 4 se representa el esquema 
de un mando completo para la velocidad 


Fic. 4—Mando pa- 
ra la mtroducción de 
datos. La velocidad 
horizontal puede va- 
riar entre 150 y 550 
nudos, y la vertical 
entre 2 y 12 ms. Los 
discós T giran de 
acuerdo con la posi- 
ción de cada avión en 
señtido longitudinal, * 
permitiendo elunimar 
cualquier mdetermai- 
nación dentro de los 
volúmenes parciales. 
Las tarjetas PLN 
son fichas de rdenta- 
ficación y notas. 


Vi, que se ha supuesto puede variar entre 
150 y 550 nudos. A la velocidad que se 
elija dentro de dicho margen' puede haber 
tres aviones simultáneos en una dirección, 
a cada uno de los cuales corresponde el 
plan de vuelo o ficha de órdenes PLN, 
que puede estar colocada en la parte supe- 
rior del imando correspondiente. Median- 
te las ruedas T se selecciona el lugar en que 
se'inicia el control (tiempo cero), apare- 
ciendo frente al indice el lugar que el avión 
esta sobrevolando en este momento. Al 
desplazarse la rueda con el tiempo por la 
acción del mecanismo, la distancia corres- 
pondiente al punto señalado se correspon- 
derá con la indicación del punto sobre la 
pantalla y será, naturalmente, proporcio- 
nal al tiempo: de vuelo desde la última si- 
tuación. tomada como referencia. 


Los botones (dibujados como cuadra- 
dos) son los selectores de nivel de vuelo 
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deseado, que hemos supuesto puede variar 
entre O y 120, correspondientes a alturas- 
presión desde U a 12.000 pies. El botón supe- 
rior P es para parar a un avión que está su- 
biendo o bajando cuando hay que dar contra- 
orden y variar el nivel de vuelo previsto an- 
teriormente. Si no hay tal contraorden, el 
avión se colocará al nivel seleccionado de 


PLN, 


Do P 
Do 120 
Jo 100 
go 80 
Qo 60 
Do 40 
Jo 20 
0 


SNB 44 Hi 


una forma progresiva, parando automática- 
mente al llegar a él. Las lamparitas de la 
derecha indican sobre el mando cuál es el 
nivel actual con relación al botón selec- 
cionado, el cual queda enclavado después 
de ser pulsado, y, por tanto, cuando el 
avión llega a su nivel, el botón enclavado 
se corresponde con la lamparita. Las fle- 
chas inferiores indican si sube o baja sin 
necesidad de consúiltar la pantalla. 


El mando m/s. corresponde a la veloci- 
dad de ascenso o descenso que se seleccio- 
na, la cual se supone puede variar entre 2 
y 12 m/s. Naturalmente, si el avión está 
en vuelo nivelado por haber alcanzado la 
altura seleccionada, este mando automáti- 


camente deja de funcionar. Corresponde al 
SNB de la figura 3.. 


El interruptor que hay debajo de los 
mando “' tiene tres posiciones: en la pri- 
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mera el avión está fuera de circuito, no 
teniendo representación en la pantalla. En 
tal posición se pueden ajustar los man- 
dos, si se desea, para introducir los datos; 
en la segunda posición, se pone al avión 
en circuito (al sobrevolar el punto de re- 
ferencia), pudiendo tener en esta posición 
velocidad vertical y horizontal (vuelo en 
crucero, subiendo Oo bajando), y en la ter- 
cera, se elimina el desplazamiento hori- 
zontal, pudiendo tener sólo velocidad ver- 
tical (espera, subiendo a bajando sobre un 
radiofaro). 

El mando Br, corresponde al interrup- 
tor general de la velocidad Vi, y, además, 
tiene un reóstato para regular el brillo de 
las lamparas a voluntad del operador. 


A AA A A AP 


n— 


Resumiendo: en una pantalla capaz para 
18 aviones simultáneos (9 en un sentido y 
9 en el opuesto) habría un total de seis 
mandos como el de la figura 3, o sea tres 
mandos para cada dirección. Dichos man- 
dos, naturalmente, son, en esencia, como 
se ha descrito, aunque pueden adoptar 
otro aspecto exterior. 
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En la figura 5 puede verse el diagrama 
funcional completo de un CAPPA. $Si- 
eguiendo la pauta trazada anteriormente, 
se supone que el sistema es capaz en este 
caso para 18 aviones simultáneos, 9 en cada 
dirección, tres márgenes de velocidad po- 
sibles, variable cada uno de ellos y ajus- 
table al valor deseado en cada momento, 
y tres aviones en cada margen. Se repre- 
senta sólo la parte correspondiente a la 
dirección XY, así como el sistema de ali- 
mentación y potencia, que es común a las 
dos direcciones. El esquema de la parte 
correspondiente a la dirección ZY sería 
igual y simétrico al de la dirección YZ. 


En el cuadro indicador, común también 
para ambas direcciones, se han supuesto 





- 


diez puntos de referencia. En el sentido 
vertical se han dibujado niveles:de vuelo 
hasta el 120. Las escalas verticales y hori- 
zontales pueden ser las que convengan. 
Rodeando al avión X se ha dibujado la 
parte de espacio en la que el controlador 
debe evitar que penetre otro avión. | 


Las formas prácticas de conseguir que 
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Fic. 5.—Diagrama funcional. 


A = Conexión a la red y rectificador. 
C = Conmutador automático. 
B = Baterías de emergericia. 
"E = Estabilizador de tensión. 
V, Va V, = Transformadores de tiempo, con velocida- 
des variables y ajustables. 
V = Patrón de tiempo. 
M = Motores para velocidad vertical. 
D = Selector de nivel. 
X = Espacio asignado a una aeronave. 
ZY, YZ = Sentidos de vuelo. 
PLN = Paneles de control y mando (fig. 4). 
H = Selector de velocidad vertical. 
T = Discriminador espacio-tiempo. 
R = Relés destelladores (función de SNB). 
S = Ascenso. 
N = Vuelo a nivel, 
B = Descenso, 
Subíndices 1, 2, 3 = Relativos a cada panel de con- 


trol y mando. 


nu! 


Relativos a diferentes aeronaves 
de cada panel, 


Apóstrofes *, *, 


los puntos represertativos vayan movién- 
dose sobre la pantalla automáticamente, 
en sentido vertical y horizontal, dando, 











HU 









TERMINAL 


VE 
CAES 
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además, las indicaciones complementarias 
antes explicadas, son muy diversas, pu- 
diéndose usar procedimientos mecánicos, 
eléctricos y electrónicos, o combinación 
de ellos. La figura 5 representa un siste- 
ma electromecánico, cuyo detalle descrip- 
tivo no hacemos por ser demasiado com- 
plicado. Téngase en cuenta, a este respec- 
to, que cualquier solución al problema ne- 
cesariamente tiene que serlo, dada la mag- 
nitud del mismo por el número de pará- 
metros que en él intervienen. 51 existiera 
una solución buena y sencilla ya habría 
sido encontrada después de los esfuerzos 
que para ello se han hecho. La primera 
condición no parece aún haberse obtenido 
completamente, pero la segunda creemos 
no podrá cumplirse nunca. 


Un caso típico de aplicación podría ser 
el de sistematizar todas las rutas controla- 
das que sobre una Región de Información 
de Vuelo concurren en un Control de 
Area. Supongamos como ejemplo el caso 
de Madrid, que controla parte de las ru- 






1111 
Wi 






F1c. 6.—Ejemplo de aplicación. En el área terminal debe contarse con algún sistema 

de navegación para distancias cortas del tipo Rho/Theta como el DME/VOR o 

TACAN, con radiales coincidiendo con las rutas a controlar. Las ayudas para apro- 

wimación y aterrizaje empiezan a actuar al hacerse cargo el control respectivo, con 
datos de las pantallas “Terminal” y “Espera”. 
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tas 1, 2,3 y 4 (fig. 6). Cada una de ellas 
es scada y dirigida por un controla- 
dor C, quien recibe las informaciones pro- 
cedentes de los planes de vuelo, de los 
propios aviones, o dé las ayudas terres- 
tres de ruta enlaza- 
das con el Centro, ca- 
paces de determinar 


posiciones O lineas de A A _ o e BB En el 


situación de las aero- 
naves. Dicho contro- 
lador introduce los 
datos en sus mandos 
según se explicó, 
apareciendo en su 
pantalla la situación 
general de la ruta, 
que automáticamente 
va evolucionando con 
el tiempo de acuerdo 
con lo previsto. S1 
hay alguna divergén- 
cia observable, puede 
corregir siempre los 
datos del avión a 
quien corresponda, 


— a aé— E 
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otro en alzado, sobre los puntos de noti- 
ficación del área terminal. Desde este mo- 
mento se puede hacer la transferencia al 
control de aproximación, el cual recibe to- 
dos los datos de una forma clara y orde- 
nada, ordenando las 
esperas, despegues y 
aterrizajes. 


caso de dos 
rutas que se crucen 
(figura 7) se pueden 
repetir en la planta y 
en alzado de una los 
puntos indicadores 
del cruce (y también 
el anterior y el pos- 
terior). sobre la pan- 
talla indicadora de la 
otra, apareciendo an- 
te el controlador co- 
rrespondiente y po- 
niendo a éste en aler- 
ta de posibles col:- 
- SIONES. 


Para una aplica- 
ción del sistema a ru- 


teniendo, por tanto, 
en todo instante una. 
idea de conjunto de 
lo que ocurre en su 


Fic. 7.—Cruce de rutas. Repetición en cada 
cuadro imdicador de las posiciones de cruce 
con las otras rutas. En los puntos de cruce 
o convergencia debe contarse también con 


avudas del tipo Rho/Theta., 


tas de distinta longl- 
tud, podría ser un in- 
conveniente el tener 
que construir cada 


ruta, pudiendo to- 

mar, en consecuen- 

cia, las determinaciones pertinentes. S1 tie- 
ne alguna duda de lo que pueda ocurrir 
en una situación futura, por medio del 
aparato puede “acelerar” la marcha del 
tiempo, teniendo en pocos segundos una 
imagen anticipada de lo que ocurriría en 
el momento deseado, Es decir, que el sis- 
tema es un calculador, que si se le in- 
terroga correctamente (léase introduc- 
ción de datos verdaderos) sus respuestas 
también son correctas, evitando al contro- 
lador humano tener que averiguarlas men- 
talmente. 


Las indicaciones en planta pueden repe- 
tirse en un mapa general de la región a 
controlar, que está a la vista del supervi- 
sor S, el cual tiene también una idea de 
conjunto de la situación, y sí tiene alguna 
cuestión dudosa puede consultar la ruta 
particular de que se trate. 


Al mismo tiempo se repiten los datos de 


llegada en dos paneles, uno en planta y. 


¿aparato preparado 
para esta longitud. 
Esta dificultad se resuelve teniendo en cuen- 
ta (fig. 8) que según la distancia a cubrir 
habrá un tiempo medio para cada veloci- 
dad que queramos considerar. Este tiem- 
po equivale a un ciclo completo de opera- 
ción del distribuidor de tiempo. Por tanto, 
lo único que habrá que hacer, y de una 
vez para siempre, es calibrar el indicador 


de velocidad KTS (fig. 4) de forma que 


se corresponda el dial de velocidades con 
las dimensiones físicas del transformador 
de tiempos correspondiente. 


Para finalizar, creemos que la última 
parte de todo problema de control—la re- 
solución—seguirá siempre siendo patri- 
monio del controlador humano. La misión 
de todo ingenio es siempre colaborar con 
el hombre. Hasta el más complicado cere- 
bro electrónica se reduce a una inutilidad 
si no se le plantean los problemas correc- 
tamente, o si los resultados que proporcio-. 
na no son aprovechados en la forma ade- 
cuada. 
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Fic. 8.—Proporcionalidad entre distancia recorrida y tiempo para cada velocidad, a 
efectos de calibrar el indicador de ésta, según la distancia entre los puntos represen- 
tados en la pantalla indicadora, 
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Radar 


r 
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El efecto Doppler. ' 


S; consideramos una fuente de energía 
sonora o electromagnética capaz de pro- 
ducir una perturbación periódica y un ob- 
servador lejos de ésta, dotado de un 
ingenio receptor, éste, normalmente, de- 
tectará la misma frecuencia que la fuente 
de energía ha producido. Ahora bien, si 
existe un miovimiento relativo entre la 
fuente y el observador, la perturbación re- 
cibida tendrá generalmente una frecuen- 
cia diferente, 


Este fenómeno de variación de frecuen- 
cia o.desplazamiento de la misma cuando 


“Doppler” 





de navegación 


Por JOSE M. IZQUIERDO SANCHEZ-PRADO 


Comandante de Aviación. 


existe un movimiento relativo entre el ol- 
servador y la fuente de energía, es lo que 
se conoce con el nombre de «efecto Do- 
ppler» o variación de frecuencia Doppler, 
en homenaje a su descubridor, el físico 
austríaco Christian Doppler, en su estu- 
dio sobre las ondas sonoras. 


La manifestación más común de dicho 
efecto y la clásica, por así decirlo, es el 
cambio de tono aparente en el silbido de 
la locomotora de un tren en marcha para 
un observador situado al lado de la vía. 
Las ondas sonoras emitidas por el silbato 
de la máquina se van haciendo de un tono 
más agudo según el tren se aproxima, 
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pará: volvér:a hacerse más grave cuandó 
el tren se aleja, a pesar de que lógicamen- 
te el tono del silbato es siempre constante. 


La aplicación de este fenómeno a las 
ondas electromagnéticas empezó con los 
estudios hechos por el Naval Research 
Laboratóry, en 1938, y más tarde ha dado 
origen al radar Doppler de navegación, 
amén de otros ingenios electrónicos usa- 
dos continuamente en esta nueva técni- 
ca, como la detección de proyectiles diri- 
eidos, sobre la que existe en la actualidad 
una preocupación 
constante. Pera. 
va a ser del pri- 
mero del que pen- 
samos hablar en 
este trabajo. 


El radar Dop- 
pler. 


Definimos el 
efecto Doppler. co- 
mo el fenómeno: 
de cambio aparen- 
te de la frecuen- 
cia de la fuente | 
emisora debida al movimiento del receptor 
o del transmisor. Este desplazamiento de 
frecuencia se ha demostrado que es directa- 
mente proporcional a la velocidad de des- 
plazamiento del receptor o transmisor, así 
como a la frecuencia de transmisión, e in- 
versamente proporcional a la velocidad de 
propagación de la luz. 


De aqui, pues, si nosotros montamos un 
transmisor receptor en un avión y trans- 
mitimos energía hacia el suelo, la energía 
recibida de nuevo en el avión por refle- 
xión en la tierra estará defasada de la 
emitida debido al efecto Doppler, ya que 
tanto el receptor como el emisor están 
moviéndose con respecto a la tierra. Si 
nosotros medimos esta variación de fre- 
cuencia y conocemos la frecuencia de 
transmisión, la velocidad de propagación 
de la misma y el ángulo de radiación de 
esta energia transmitida, podemos deter- 
minar fácilmente el único dato descono- 
cido, es decir, la velocidad del avión. 


Un radar Doppler es, pues, en esencia, 
un radar de a bordo que transmite ener- * 


gía electromagnética hacia la superficie de 








Fig. 1. 
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la tierra y utiliza; “el- desplazamiento de 
frecuencia Doppler de-la energía transmi- 
tida para determinar dos o tres de 14S com- 
ponentes de la velocidad-del avión. 


' La salida básica de un radar de este tipo 
no:es más ni menos que una frécuencia, o 
mejor dicho, un desplazamiento: de fre- 
cuencia que nos vendrá dada por la ecua- 
ción fundamental del efecto Doppler. 

2Vf j 
cos y 5 
C 


Donde Í d es 
el desplazamiento 
Doppler, V es la 

velocidad del 

avión, € es la velo- 

cidad de la luz y y 

+ “es el ángulo entre 

el vector velocidad 

y la dirección de 
propagación. 


V 


Como la rela- 
ción c/f es igual 
a la longitud de 
onda de transmi- 


sión, la ecuación 
Doppler puede también" escribirse del 
modo siguiente: | e 
2 V 
f d = ——— cos y 
A 


De la fórmula anterior vemos que es 
evidente que el equipo Doppler mide la 
componente de la velocidad del avión re- 
lativa al medio de dispersión en la direc- 
ción de propagación. Para determinar 
completamente el vector velocidad total, 
es necesario emplear al menos tres haces 
de energia (o, naturalmente, girar uno 
para proporcionar las medidas de los dife- 
rentes componentes de velocidades en 
tiempos diferentes), ya que el avión se 
mueve en un espacio de tres dimensiones. 


Si queremos medir los componentes de 
la velocidad horizontal del avión, veloci- 
dad con respecto al suelo y ángulo de de- 
riva, necesitaremos por lo menos dos ha- 
ces de energía dirigidos hacia la tierra. 


La componente del vector velocidad en 
el sentido de la marcha' (velocidad con res- 
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pecto al suelo en una antena dotada con 
una suspensión cardan) puede obtenerse 
sumando el desplazamiento Doppler ob- 
tenido de los dos haces de radiación. 


La componente del vector velocidad de 
costado puede obtenerse por sustracción 
del desplazamiento Doppler de los dos ha- 
ces. El ángulo de 
deriva se obtendria 
en una antena do- 
tada de suspensión 
cardan, maniobran- 
do ésta hasta que 
los dos desplaza- 
mientos de frecuen- 
cia de cada haz fue- 
sen iguales. 


Está claro que la 
medida de los com- 
ponentes del vector 
velocidad en el sen- 
tido de la marcha y 
cruzada con ésta 
es- equivalente a la medida de la velo- 
cidad con respecto al suelo y:al ángulo 
de deriva, ya que los primeros son sim- 
ples componentes del vector velocidad 
con respecto al suelo, de los cuales la 
velocidad, con respecto al suelo, es la 
magnitud, y el ángulo de deriva, es el án- 
gulo del vector con referencia al eje del 
avion. 

Se ha demostrado con un gran número 
de razones que el uso de dos haces de ra- 
diación no es una buena solu- 
ción para muchas aplicaciones, 
siendo preciso usar al menos tres 
o cuatro haces de radiación. 


A este tipo de configuración, 
es decir, a radares con tres u 
cuatro haces se les ha denomi- 
nado tipo Janus en recuerdo del 
dios romano, del que se decía 
que tenía la facilidad de ver en 
el futuro así como en el pa- 
sado. 


Esta configuración presenta, 
sobre la de dos haces de radiación, las st- 
guientes ventajas: V 

Proporciona una cancelación esencial de 
la componente vertical del vector veloci- 


dad cuando los haces hacia proa y popa se 
combinan para medir los componentes de 


Fig. 


Fig. 
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la velocidad horizontal, y, al mismo tiem- 
po, esta componente vertical del vector 
velocidad puede medirse, dándonos con 
ello la velocidad ascensional o de descen- 
so, cosa que no es posible lograr en un 
radar de tan sólo dos haces de radiación. 


Diremos, pues, que esta configuración 
Janus, de tres haces 
de radiación, es la 
que mayor ventaja 
comprende, ya que 
los tres componen- 
tes del vector velo- 
cidad pueden obte- 
nerse—velocidad en 
el sentido de la 
marcha, velocidad 
en el sentido verti- 
cal, velocidad de 
través. 


UU 


Un típico radar 
Doppler consiste 
principalmente en 
cuatro componentes, que son: un sistema de 
antena, un radar transmisor, un radar re- 
ceptor y uno o más medidores de fre- 
Ccuencias. 


Las salidas del radar Doppler son fre- 
cuencias, voltajes o impulsos proporciona- 
les a la velocidad con respecto al suelo del 
avión y al ángulo de deriva del mismo. 


Hay tres tipos de transmisión caracte- 
rísticos de los radares Doppler: 


— Por impulsos con bajo ci- 
clo de trabajo. 


— Por onda continua. 


— Por impulsos con alto ci- 
clo de trabajo. 


De estos tres tipos fué el pri- 

mero el que empezó usándose, 

por ser éste el más parecido a 

3. un radar clásico de a bordo, ya 
que emplea técnicas y compo- 

nentes análogos a un sistema de 

radar tipo, a pesar de ser el menos eficiente 


de los tres. 


El de onda continua es el más simple, pero 
presenta una serie de dificultades en lo que 
se refiere principalmente al aislamiento 
entre el receptor y el transmisor. El últi- 
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mo, combinando las ventajas de los dos an- 
teriores, es el más eficiente en la actualidad. 


Con respecto a la frecuencia de transmi- 
sión, podemos decir que los primeros tra- 
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En estos últimos años, este tipo de na- 
vegación ha tenido una exactitud muy li- 
mitada, debido a las precisiones logradas 
por los instrumentos de a bordo, en obte- 
ner estos datos, tales como los cinemode- 











INDICADOR 





ESQUEMA DE UN RADAR DOPPLER TIPICO 


Fig. 4. 


Mc/s.). Los últimos usan frecuencias del 
órden de los 13.500 Mc/s. o aún más ele- 
vadas, aprovechando las ventajas de éstas. 


Las antenas son muy variadas, hacién- 
dose uso desde conjuntos lineales a reflec- 
tores parabólicos, lentes, etc. Se trata de 
producir haces estrechos de radiación del 
orden de los 2 a 6 grados de anchura de 
haz, estando la mayoría de los equipos 
comprendidos en los 5 grados. 


La nueva navegación estimada. 


La navegación estimada ha sido usada 
en aviación durante muchos años. Como 
todos sabemos, consiste en navegar desde 
una posición conocida, calculando el rum- 
bo a seguir para alcanzar la otra nueva, 
basándose en los datos logrados a bordo. 
tales como la velocidad de anemómetro, 
la velocidad del viento, su dirección y el 
rumbo. De este modo, integrando la velo- 
cidad, obtenemos millas voladas durante 
algún cierto tiempo y con un cierto rum- 
bo y, por tanto, una nueva posición. 


Este método de navegación, en su esen- 
cla más pura, depende de los datos obteni- 
dos a bordo sin necesidad de usar ninguno 
formulado desde el suelo o apoyarse en 
ninguna ayuda a la navegación. 
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rivómetros, visores, etc. Asimismo, por el 
poco tiempo y a menudo falta de oportu- 
nidad por las condiciones meteorológicas 
adversas para hacer frecuentes compro- 
baciones. 


Estos defectos condujeron a otros sis- 
temas de navegación basados en trans- 
misiones de radio desde el suelo, las cua- 
les ayudaban al piloto a fijar su posición 
a intervalos de tiempo: Loran, Decca, 


VOR, etc. 


Con el desarrollo del radar Doppler el 
panorama ha cambiado, puesto que pode- 
mos obtener una exacta información de la 
velocidad con respecto al suelo y del án- 
gulo de deriva, que son precisamente los 
factores más esenciales en este tipo de na- 
vegación. 

Naturalmente, los primeros en darse 
cuenta de las ventajas de este equipo para 
realizar con él este tipo de navegación fue- 
ron las Fuerzas Aéreas, ya que podrían 
bastarse a sí mismas en sus vuelos por en- 
cima del territorio enemigo sin necesidad 
de contar con ayudas a la navegación ex- 
terior, que, como es lógico, el enemigo 
nunca habría de proporcionárselas, sino, 
por el contrario, interferir las producidas 
por el bando amigo, ya de por sí difí- 
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ciles de conseguir a causa de la debilidad 
sufrida por el largo alcance que deberían 
tener en una guerra futura, donde habrá 
de volarse muchas millas dentro de terri- 
torio hostil. 


Cuando este equipo se usa en conjun- 
ción con un calculador de navegación y 
un ingenio que nos proporcione una rele- 
rencia constante del rumbo, el sistema en 
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velocidad con respecto al suelo del avión 
y el ángulo de deriva al calculador de la 
posición actual, el cual continuamente 1m- 
tegra dicha velocidad para obtener la dis- 
tancia recorrida o millas voladas, combi- 
nando estos datos con la información pro- 
cedente del rumbo de referencia propor- 
cionada por la girobrújula o instrumento 
similar. Dicho calculador nos presenta la 
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TINO 
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- ESQUEMA DE UN SISTEMA DE NAVEGACION BASADO EN EL RADAR DOPPLER 


1 


total es un sistema autosuficiente, capaz 
de decir al piloto o al navegante en todo 
monmiento dónde está, dónde va y qué debe 
de hacer para alcanzar su meta en el más 
corto tiempo posible. | 


Estas preguntas son contestadas por el 
sistema de la forma siguiente. Proporcio- 
nando datos de la posición actual (por 
ejemplo, en forma de latitud y longitud) 
y el rumbo y distancia para alcanzar su 
futuro destino: 


Un sistema de este tipo consta de tres 
componentes esenciales: 


a) Un radar Doppler. 


hb) Un rumbo de referencia, tal como 
el proporcionado por una girobrájula, un 
astrocompas, etc. 


c) Un calculador, que, con estos datos, 
nos da nuestra posición actual y los datos 
necesarios para alcanzar nuestro destino. 


El sistema en conjunto opera del modo 
siguiente: el radar. Doppler sumimistra la 


posición actual en coordenadas geográfi- 
cas o de otro tipo cualquiera, teniendo en 
cuenta de las correcciones debidas a la la- 
titud y demás factores de corrección. Esta 
función la realizan electromecánicamente, 
eléctricamente o más modernamente por 
medio de calculadores digitales. Estos úl- 
timos dan extraordinaria precisión. 


La posición actual calculada se lleva en- 


tonces al calculador de rumbo y distan- 


cia, donde se la compara con las coordena- 
das del punto de destino, calculando di- 
cho calculador automáticamente la dis- 
tancia a éste y el rumbo a seguir para al- 
canzarlo. 


Naturalmente, la bondad del sistema no 
depende exclusivamente, como es lógico, 
del radar Doppler, sino de los tres com- 
ponentes principales que entran en juego 
en dicho cálculo. En la actualidad, el más 
débil es el que proporciona la referencia 
de rumbo sobre el que se está trabajando 
intensamente para mejorar su exactitud, 
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siendo, por el contrario, altamente exactos 
los otros dos. 


El error total en posición de este siste- 
ma de navegación podemos expresarlo por 
la siguiente fórmula, en tanto por ciento 
de la distancia recorrida: 


=YV El + EL + El y El 


0 A rm e 


-dernos, así como nrejoradas sus calidades 


Donde 

Ez es el error total. 

E, el error en velocidad con respecto 
| al suelo. 

E, el error en el ángulo de deriva. 
Ez el error en la apreciación del rumbo. 

¿Ec .el error del calculador. 


Las Fuerzas Aéreas americanas, así 
comoó la RAF, han estado usando durante 
varios años este tipo de equipo, obtenien- 
do, según sus declaraciones, -extraordina- 
riás precisiones en toda clase de tiempo, 
así como en toda clase de vuelo. 


La USAF, por ejemplo, ha estado tra- 
bajando con estos tipos de navegación du- 
rante estos últimos años, usando los sts- 
temas AN/APN-66 y AN/APN- 62, lo- 
grando precisiones del 1 por 100 de la dis- 
tancia recorrida y errores en el cálculo del 
angulo de deriva del 0,5 por 100. Ambos 
sistemas usaban el mismo equipo Doppler, 
el AN/APN-Sl, variando el calculador 
empleado. 


Por otra parte, los vuelos efectuados por 
la RAF durante los tres últimos años se- 
nalan precisiones del 1,7 por 100 de la dis- 
tancia volada por el avión, volando éste 
por encima de toda clase de orografía y 
toda clase de tiempo, y 0,3 por 100 de error 
en el cálculo del ángulo de deriva. 


Es de señalar la importancia que tiene 
esta clase de equipos para aviones que, vo- 
lando a gran altura, forzosamente han de 
encontrarse con el “jet stream” del que 
automáticamente tendrán noticia para evi- 
tarle, o, por el contrario, favorecerse en su 
vuelo. 


El problema del excesivo peso y volu- 
men de los primeros equipos ha sido poco 
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a poco más o menos resuelto en los mo- 


y rendimientos, esperándose mucho de la 
sustitución de parte de los .tubos electró- 
nicos por los modernos transistores. 


Los errores producidos al principio por 
el radar Doppler, cuando se sobrevolaba 
por extensiones de agua, debidos al conti- 
nuo cambio del coeficiente de dispersión 
con arreglo al estado del mar, a las goti- 
tas desprendidas por el viento en la su- 
perficie del mismo y a las corrientes ma- 
rimas, mareas, etc., han sido prácticamen- 
te eliminados o por lo menos pueden des- 
preciarse para aviones que vuelan a gran 
velocidad, grandes alturas y largas dis 
tancias. o 


Lo mismo podemos decir con respecto 
a su precisión en vuelos a gran altura y 
a baja altura. | 


Con respecto a Sus capacidades de apre- 


ciación de la velocidad con respecto al sue- 


tipo de navegación, 
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lo, señalaremos que cubre velocidades 
desde 70 u 80 nudos hasta 1.000 nudos. Al- 
gunos equipos incluso tienen posibilidades 
de descender a cero de velocidad y aún a 
velocidades negativas a pesar de las difi- 
cultades que esto encierra, ya que el des- 
plazamiento de frecuencia disminuye con 
la velocidad. 


Levantado el velo que existía sobre este 
autosuficiente en el 
campo militar, se ha despertado un gran 
interés entre las autoridades civiles con 
objeto de aprovechar sus ventajas en los 
vuelos de las líneas aéreas, ya que, con su 
extraordinaria precisión, ayudaría a hacer 
más flúido el control del tráfico aéreo, hoy 
en día tan sobrecargado en ciertas áreas y 
con un futuro aún más sombrio por la lle- 
gada al tráfico civil de aviones de reac- 
ción que tendrán que ser compaginados 
con los convencionales; disminuiría la can- 
tidad ingente de ayudas a la navegación 
imstaladas en el suelo, cada vez más caras 
y complicadas; ayudaría a mejorar las pre- 
dicciones de vuelo por su facilidad de de- 
tectar cambios de sentido del viento, y, 
por otra parte, en regiones del globo con 
escasas y poco precisas ayudas a la nave- 
gación, aumentaría en.grado sumo la se- 
eguridad del vuelo. 
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La 


Meteorología en 


el A GI 


Por ENRIQUE LAZO ALCALA DEL OLMO 


isis los principios del siglo XVII en. 


que, con Galileo, apareció el pensamiento 
científico moderno, la observación de la Na- 
turaleza no había alcanzado jamás unas pro- 
porciones como las que presenta en el Año 
Geofiísico Internacional 1957-38. 


Lo primero que nos llama la atención, en 
relación con el momento actual, es el espi- 
ritu de cooperación que científicos de todos 
los paises han aportado, así como los muchos 
sacrificios que algunos Estados han tenido 
que realizar para aportar una colaboración 
eficiente al buen fin de esta ambiciosa em- 
presa, dirigida a sondear una pequeña parte 
de aquel “gran océano de la verdad”, de 
Newton. 


Meteorólogo. 


La perfecta compenetración entre los 
miembros de las distintas comisiones, y en- 
tre éstas y los respectivos Servicios Nacio- 
nales de casi todos los países, conscientes de 
que sobre ellos pesa la responsabilidad de que 
tan admirables esfuerzos ayuden positiva- 
mente al progreso de la ciencia, es su más 
extraordinaria significación, reñida en ge- 
neral con la espectacularidad. 


Iniciación. 


La iniciación de estas inquietudes empieza 
en el año 1872, cuando un oficial de la Ma- 
rina, Karl Wevprecht, y el explorador polar 
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Julius von Payer, ambos austríacos, efectua- 
ron una expedición al Polo Norte, con el 
resultado positivo de descubrir la Tierra de 
Francisco José por más que su barco “Te- 
gettoff”, y con él todos sus aparatos de oh- 
servación, naufragasen. | 


La deducción a que Weyprecht llegó. fué 
que tal tipo de expediciones aisladas no 
daría nunca resultados prácticos para una 
investigación científica importante; por lo 
que en 1873, propuso al Congreso de Natu- 
ralistas de Gratz una unión general de es- 
fuerzos a fin de estudiar las regiones po- 
lares. Por su iniciativa se llevaron a cabo 
varias Conferencias Polares y, en 1882-83, 
el primer Año Polar (AP) en el que toma- 
ron parte 12 países, con un total de 17 ex- 
pediciones. | 


No obstante los enormes sacrificios de 
todas clases que fueron necesarios para rea- 
lizar tal idea, el resultado no fué lo bueno 
que merecía por falta de un organismo cen- 
tralizador. Cincuenta años después, en el se- 
gundo AP, se subsanó esta falta creando 
un Comité Internacional. En él tomaron 
parte 21 paises, que llevaron a cabo 48 ex- 
pediciones (40 al Artico, 3 al Antártico y 
3 a las regiones ecuatoriales), con resultados 
que rebasaron todo lo previsto. 


Con posterioridad a esta fecha, especial- 
mente después de la segunda guerra mun- 
dial, los avances en los métodos de obser- 
vación (radio-sondas, sondas de la ionosfe- 
ra, radar, cohetes, etc.), han sido conside- 
rables. Se ha conocido la existencia de gran- 
des lagunas en la red de observaciones en 
los océanos, desiertos y zonas polares; de- 
ficiencias que la investigación exige relle- 
nar en forma apremiante. 

Fundándose en las conclusiones anteriores, 
el Dr. Lloyd V. Berkner, geofísico america- 
no, propuso en 1950 que el tercer AP, que 
debía verificarse en 1982-83, fuera adelanta- 
do en veinticinco años, teniendo también en 
cuenta que 1957-58 la actividad solar, que 
durante el AP anterior había estado casi 
en un minimo, pasaría por un máximo. 
Aprobada la idea por el Consejo Interna- 
cional de Uniones Científicas, y después de 
una serte de reuniones, fué creada la Comi- 
sión Especial del Año Geofísico Internacio- 
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nal (CEAGI), bajo la presidencia del doc- 
tor Chapman. ? 


La sustitución en la denominación del 
AP por la de AGI se debe, en primer lugar, a 
la extensión de las observaciones a todo el 
planeta y, en segundo, a que en el momento 
actual hay una serie de fenómenos íntima- 
mente relacionados con la Meteorología, 
Geomagnetismo y Auroras, que fueron los 
tundamentos de los AP anteriores y que 
aconsejan ampliar los estudios sobre la 
lonosfera, Luminiscencia del aire, Rayos 
Cósmicos, Física Solar, Glaciología, Ocea- 
nografía, Sismología, Gravimetría y Longi- 
tudes y Latitudes. ] 


Principios básicos. 


Los principios básicos para la selección 
del programa del AGI, que se adoptaron en 


Roma en 4 de octubre-de 1934, fueron los 


siguientes : 


A. Los programas del AGI deben redac- 
tarse con miras a la resolución de problemas 
especificamente planetarios de nuestro globo. 


B. Los problemas que exijan especial in- 
terés durante el AGÍ deben ser elegidos de 
acuerdo con los siguientes criterios: 


a) Problemas que requieren observacio- 
nes sinópticas concurrentes en diver- 
sos puntos y que suponen observacio- 
nes coordinadas de distintas estacio- 
nes. 


b) Problemas de ramas de ciencias geo- 
físicas, cuya resolución será facilitada 
por el hecho de poder disponer, como 
resultado del AGÍT, de observaciones 
sinópticas u otros trabajos de natu- 
raleza análoga. 


c) Observaciones de todos los grandes 
lenómenos geofísicos en regiones de 
la Tierra relativamente inaccesibles, 
que durante el AGÍ serán ocupadas 
merced al extraordinario esfuerzo 
que se realizará durante el mismo 
para aumentar nuestro conocimiento 
de la Tierra, de la influencia solar o 
de cualquier otra de naturaleza dife- 
rente. 
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d) Observaciones de época de los fenó- 
menos terrestres muy lentamente va- 
riables, con el fin de establecer infor- 
mación básica para comparaciones 
subsiguientes. 


C. Si se presentan cuestiones de priori- 
dad, ésta se debe dar a los programas con- 
“tenidos en el Párrafo B, Apartado a). 


Bajo estas directrices generales se llevan 
a cabo ciertos estudios meteorológicos, selec- 
cionados, que permanecen sin explicación 
satisfactoria a pesar de los rápidos pro- 
gresos obtenidos en la técnica de los son- 
deos atmosféricos y el aumento de la red 
aerológica. Esto ha permitido aumentar Jos 
conocimientos sobre las corrientes asocia- 
das a ciertos tipos de tiempo y sobre al- 
guños procesos termodinámicos y mecáni- 
cos de la Circulación General Atmosférica, 
así como de los cambios del momento ciné- 
tico y energético entre latitudes diferentes. 


El grupo de trabajo para el AGIÍI de. 


la OMM (Organización Meteorológica Mun- 
dial), dirigido por el profesor J. van Mieg- 
hem, recomienda consagrarse al estudio de 
los procesos dinámicos y termodinámicos de 
la. circulación general atmosférica, y más 
concretamente al de los extremos siguien- 
tes: 


a) Redistribución en la atmósfera a es- 
cala planetaria del momento, vorticidad ab- 
soluta, entropía y toda clase de formas de 
energía. 


b) La influencia en gran escala de la 
fricción y topografía de la superficie en el 
balance del momento, energía y vorticidad 
absoluta. 


c) El modelo del campo de corriente en 
latitudes bajas y las interacciones entre la 
circulación de los dos hemisferios y entre 
la circulación tropical y extratropical. 


d) Distribución horizontal y vertical del 
ozono y vapor de agua (especialmente el va- 
por de agua contenido en niveles muy ele- 
vados) y distribución de las precipitacio- 
nes (especialmente sobre los océanos) en re- 
lación con situaciones meteorológicas a gran 
escala. 


e) Economía térmica de la atmósfera en 
relación con la circulación general. 


Número 211 - Junio 1938 


A la determinación de estos problemas 
clave para un mejor conocimiento de las 
grandes corrientes de aire en nuestra atmós- 
fera y las causas que las motivan, se llegó 
tras un largo y cuidadoso estudio. 


La complejidad del problema que con ello 
atacan los meteorólogos y lo bien encajada 
que está la cuestión dentro de esa carac- 
teristica del AGI, lo demuestra el hecho 
de que aquéllos tienen su origen en la ra- 
diación solar de onda corta, la cual es absor- 
bida, en parte, por la capa de ozono, refle- 
jada por las nubes y difundida por el polvo 
y moléculas, que solamente permiten la lle- 
gada a la superficie de la Tierra de un 60 
por 100 de la radiación inicial, cantidad esta. 
que es allí prácticamente absorbida, a ex- 
cepción de las extensiones cubiertas de nie- 
ve, que pueden reflejar hasta el 80 por 100 
de ella. La radiación no absorbida es de- 
vuelta a las capas.bajas de la atmósfera en 
forma de radiación de onda larga (calor), 
que es captada principalmente por el vapor 
de agua, y, más arriba, nuevamente por la 
capa de ozono; pero todo'esto sobre una 
Tierra en forma de esferoide, con una su- 
perficie de lo más irregular, tanto en su 
rugosidad como en su naturaleza, y con una 
velocidad de rotación alrededor de un eje, 
que por su posición con respecto al plano de 
la órbita que recorre alrededor del sol da 
lugar además a las estaciones del año. 


Otra particularidad de esta investigación 
de tan gran envergadura, es su escaso ca- 
racter noticiable durante el desarrollo. En 
la fase de toma de datos, al gran público 
le llegará únicamente noticia de los acciden- 
tes desafortunados, de mayor o menor im- 
portancia, que ineludiblemente tienen que 
ocurrir por el riesgo de muchas de las ope- 
raciones proyectadas. 


A continuación de la etapa de recopila- 
ción, clasificación y publicación de datos, 
que podrá durar aproximadamente dos años, 
empezarán a aparecer los resultados dedu- 
cidos; pero éstos, por su carácter particular, 
sólo trascenderán a los especialistas de las 
distintas materias. Por fin, irán surgiendo 
las aplicaciones prácticas, pero tan desfigu- 
radas y distanciadas en el tiempo, que será 
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dificil ver en ellas la mano del marino Wey- 
precht, del profesor La Cour o de los doc- 
tores Berkner y Chapman. 


Otros problemas importantes. 


Por si los problemas fundamentales ele- 
gidos precisaran una ulterior justificación, 
el doctor van Mieghem hizo notar “que los 
datos reunidos para su solución pueden apli- 
carse a la de otros problemas importan- 
EOS; VDE. 


a) Determinación, a escala mundial, de 
la distribución del viento, temperatura y hu- 
medad del atre-en relación con las distintas 
estaciones del año. - 


hb) Determinación del orden de magnt- 
tud de las derivadas espacio-tiempo de los 
parámetros meteorológicos. 


c) Grado de validez de la hipótesis geos- 
trófica en función de la latitud. 


d) Estudio comparativo y critico de los 
diversos modelos de la atmósfera (predic- 
ción numérica). 


e) La dinámica del “jet stream”. 


En la resolución de estas cuestiones ya 
se ve más claramente una aplicación in- 
mediata. Con las dos primeras, podrá la 
Aeronáutica hacer una revisión de los es- 
tudios climatológicos que le ha llevado al 
trazado de las rutas largas y de alta cota, 
teniendo ahora una idea más exacta sobre 
la distribución del campo de viento, así co- 
mo una mejor localización de las zonas de 
fuerte turbulencia sin nubes a alturas en- 


tre 9.000 y 12.000 metros. 


El punto c) tiene una gran importancia, 
ya que en la práctica sinóptica tiene una in- 
mediata aplicación la hipótesis geostrófica; 
simplificación que se obtiene comparando 
los términos de presión y de la acción des- 
viadora de la rotación terrestre, despre- 
ciando los demás términos de la ecuación 
del movimiento por su pequeña magnitud 
en relación a estos. Por tanto, la velocidad 
asi encontrada es válida cuando las isobaras 
son rectas y el gradiente de presión no varía. 
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En los cotidianos análisis de los mapas 
del tiempo se observa que las configuraciones 
de los sistemas dinámicos en latitudes me- 
dias o altas hacen admisibles este viento 
geostrófico, por su prácticamente desprecia- 
ble diferencia con el viento real. Sin em- 
bargo, como el término de la acción des- 
viadora de la rotación terrestre o acele- 
ración de Coriolis decrece con el seno de la 
latitud, ya no se obtienen tan buenos resul- 
tados en latitudes bajas, si bien hay que te- 
ner en cuenta que si esta fuerza de Coriolis 
es pequeña, aquí el gradiente de presión tam- 
bién lo es y, si el campo de presión se man- 
tiene durante un cierto tiempo, se podrá al- 
canzar el equilibrio. 


Parece ser que en latitudes muy bajas se 
realiza mejor el equilibrio ciclostrófico, en 
el cual interviene, además de los términos 
empleados en la anterior simplificación, la 
aceleración centrifuga debida a la curvatura 
de las trayectorias. Pero sólo es válido para 
contiguraciones de presión ciclónica y no 
en todos los casos. 


No obstante la falta de fuerza de Corio- 
lis en el Ecuador, según las investigaciones 
de Grimes, Crossley y Sellick, aparecen co- 
rrientes de aire bien formadas y también 
ciertas relaciones entre el viento y la pre- 
sión, de acuerdo en parte con las simplifica- 
ciones citadas. Así, pues, las conclusiones a 
que se llegue sobre el grado de validez de 
la hipótesis geostrófica en función de la la- 
titud serán de gran trascendencia. 


La predicción numérica, a la cual hace re- 
ferencia el apartado d), ha adquirido, por 


sus rápidos avances en los últimos años, tan 
extraordinaria actividad, que está llamada 


a convertirse en una realidad práctica in- 
mediata. 


11 problema lo planteó, en 1904, V. Bjer- 
knes en los siguientes términos: Si cono- 
ciéramos el estado de la atmósfera en un 
momento to, y las leyes a que obedecen sus 
movimientos, podriamos calcular su evolu- 
ción para un periodo de tiempo determinado. 


Pero hasta 1922 no apareció una predic- 
ción numérica basada en aquella idea. Su 
autor, Richardson, utilizaba las ecuaciones 
del movimiento horizontal y la ecuación de 
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continuidad, pero sus cálculos rebasaban el 
periodo de predicción y, además, pequeños 
errores en las condiciones iniciales condu- 
cian a grandes errores. No obstante, los tra- 
bajos de Itichardson han tenido gran sign1- 
ficación en el reciente progreso de las pre- 
dicciones objetivas, teniendo en cuenta, no 
grandes sutilezas, sino aproximaciones im- 
perfectas y considerando sólo efectos tunda- 
mentales. 


Los inconvenientes citados anteriormente 
se han podido evitar, por una- parte, por 
medio de las máquinas calculadoras de 
gran velocidad (unas 10% veces más rápidas 
que una persona utilizando tablas), y de 
otra, porque la supersensibilidad de las ecua- 
ciones de Richardson, se soslayó introducien- 
do ciertas simplificaciones. 


En primer lugar, Charney (1948) empleó 
la aproximación geostrófica, a costa de la 
exactitud en los resultados, que varía según 
los casos. Este es un punto un tanto oscuro 
sobre el cual se investiga. Actualmente se 
parte de la ecuación de vorticidad; en ésta se 
introduce la aproximación geostrófica, cam- 
biando el viento actual por el geostrófico y la 
vorticidad absoluta por la vorticidad absolu- 
ta geostrófica. Previas simplificaciones, se 
obtiene una ecuación que puede considerarse 
diferencial lineal con dos incógnitas; una, 
la variación, con respecto al tiempo, de la 
altura de la superficie isobárica, y otra, la 
velocidad ascensional; los demás términos 
se pueden deducir del mapa sinóptico, de 
aquí su principal ventaja. 


Otra ecuación se obtiene del primer prin- 
cipio de Termodinámica y de la ecuación 
hidrostática, y tiene las mismas dos incóg- 
nitas citadas, calculándose los demás datos 
del mapa isohipsas. 


Ahora es necesario fijar sus condiciones 
en los límites. En el extremo superior de la 
atmóstera se ha demostrado que la veloci- 
dad ascensional es cero, así como también 
al nivel del mar. La presión será arriba 
cero y abajo aproximadamente 1.000 mb. 
También lateralmente tiene sus limitacio- 
nes; por un. lado, en las latitudes bajas 
no es aplicable la hipótesis geostrófica y 
en las altas escasean los datos. (Las expe- 
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riencias han estado limitadas por los para- 
lelos 60%” N.-30% N., y entre los meridianos 
63% W.-175” W., tomando 8 X 8613 X 7 


puntos de la cuadricula). 


Ast pues, una vez obtenidos los corres- 
pondientes incrementos de alturas de la su- 
perficie isobárica, en el intervalo de tiempo 
fijado, se adiciona éste a las alturas inicia- 
les y se repite el cálculo, en los diferentes 
puntos, hasta alcanzar el periodo de pre- 
dicción. 

En realidad la atmósfera no suele ser ba- 
rotrópica, sino baroclina y, por tanto, la ve- 
locidad, vorticidad y divergencia, varian con 
la altura. 


Por ciertos razonamientos se puede ad- 
mútir que a cierto nivel constante se con- 
serva la vorticidad. Este principio de la con- 
servación de la vorticidad absoluta se debe 
a Rosshby (1), y el nivel citado se ha fijado 
entre 600 y 500 mb., elegido este último 
por su significación práctica. 


El modelo barotrópico sirve para despla- 
zamientos v cambios de forma de los siste- 
mas de presión, pero no para predecir in- 
tensificaciones; para este tipo de prediccio- 
nes hay que recurrir a modelos de dos o 
más niveles, los cuales se obtienen con otras 
consideraciones análogas a las anteriores.. 


Son de gran interés también los trabajos 
de Fjortoft, encaminados a una solución 
eráfica de las ecuaciones citadas. Una de 
sus ventajas es la reducción de personal y 
tiempo. 


Las pruebas de estas técnicas, aun poco ex- 
perimentadas, indican que sus resultados para 
un periodo de veinticuatro horas, son com- 


(1) C. G. Rossby nació en Estocolmo en 1898 y 
murió el pasado agosto de un ataque cardíaco, Á este 
eminente meteorólogo sueco debe la Meteorologia 
grandes descubrimientos, tales como: Los procesos ter- 
modinámicos sobre el rozamiento en la atmósfera y los 
océanos, la importancia que representa para la meteo- 
rología dinámica y sinóptica la variación con la lati- 
tud de la fuerza de Coriolis y su teoría de las ondas 
largas circumpolares. Con Palmen probó la existencia 
del «jet stream», y su introducción a la técnica de la 
predicción ha sido la causa principal de su más rápido 
avance. 
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parables a los obtenidos por los métodos 
convencionales basados en la experiencia (t1- 
gura 1). 


La evolución de todos estos trabajos es 
de gran interés para el meteorólogo predic- 
tor, ya que al convertirse en una realidad 
práctica le permitirá prestar mayor aten- 
ción a la resolución de problemas locales y 


afinar más, tanto cualitativa como cuantita- 
tivamente. 


PREV. GROF. 24 n, 
2£-NMOD- 52 
0300 





Fic. 1. 


Comparación del mapa leve y el pre- 

visto obtemudo por método gráfico 

(según Retterssen; Weashar, Jr. and 
Fork). 


Tanto la teoría como la técnica de la pre- 
dicción numérica están actualmente en fran- 
ca evolución, por lo cual, con los estudios 
a realizar en el AGI, referidos en el apar- 
tado d), sus pasos serán más seguros en el 
momento de enfrentarse con uno de los ca- 
pitulos más trascendentales de la Meteo. 
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El «jet stream». 


1 “jet stream”, de cuya dinámica se ocu- 
pa el punto e), tiene una principal signif- 
cación en la Aeronáutica actual. 


En 1936, el presidente de la Comisión 
Aerológica, profesor doctor Van Mieghem, 
dió una definición en relación con la Me- 
teorologia Aeronáutica, con el principal 
chjeto de evitar que sea designado como 
“jet stream” cualquier tipo de corriente at- 
mosférica fuerte. Posteriormente, en junio 
de 1957, esta CA ha recomendado adoptar 
la siguiente definición, capaz de una aplica- 
ción más general: “Un “jet stream” es una 
corriente estrecha y fuerte, concentrada a 
lo largo de un eje casi horizontal, situada 
en la troposfera superior o en la estratosfe- 
ra, caracterizada por un fuerte gradiente 
vertical y lateral de la intensidad del viento, 
y presentando uno o varios máximos de ve- 
locidad. Por regla general, la longitud del 
“jet stream” es de varios miles de kilóme- 
tros, su anchura de varios cientos de krló- 
metros y su altura de algunos kilómetros”. 


El gradiente vertical de la intensidad del 
viento es del orden de 5-10 m/s. por kiló- 
metro, y el gradiente lateral es del orden 
de 5 m/s. por 100 km. Un límite inferior 
arbitrario de 30 m/s. es asignado a la ve- 
locidad del aire a lo largo de su eje. 


Varios son los problemas que se intentan 
aclarar con el estudio de su dinámica, como 
por ejemplo: relación entre la mínima lati- 
tud del “jet stream” y el cambio de modelo 
ondulatorio a celular en la circulación he- 
misférica en altura, su relación con las zo- 
nas altas de turbulencia sin nubes, el “jet” 
y el Frente Polar. 


Podemos considerar como precursores de 
este descubrimiento a un grupo de meteoró- 
logos europeos (Scherhag, Rodewald, Pal- 
mem, Seilkopf, etc.), los cuales llegaron a 
definir, por el año 1938, algo con parecidas 
propiedades y que denominaban “Strahls- 
tromung”. Pero hasta diez años después no 
fueron encontradas “estas corrientes en los 
mapas de trabajo, concretamente en los ma- 
pas de la topografía absoluta de 225 mb y 
de una manera simultánea por ingleses y 
americanos; pero de lo que no hay duda es 
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de que antes y después y cada vez más a 
medida que las rutas aéreas han ido aumen- 
tando su altura, las tripulaciones han tenido 
que sufrir los efectos de estas corrientes. 


Por su importancia para la navegación 

. vamos a citar dos ejemplos, según D. $5. 
Durst y N. E. Davis. En la noche del 24-25 

de marzo de 1944, unos aviones de bombar- 

deo, que tenían por objetivo Berlín, fueron 

desplazados ampliamente hacia el Sur, de tal 

manera que uno de ellos logró determinar 

su situación sobre Leipzig, alcanzando Ber- 

lin hora y media más tarde; otro avión que 

no había llegado a Berlin, a su regreso se 

encontró sobre Paris cuando esperaba estar 

“sobre la costa este de Inglaterra. Un estu- 
dio posterior de los mapas alemanes del 

aire superior mostraron un persistente “jet 


stream”, de componente norte, sobre el 


Mar del Norte y Dinamarca desde el 21 
al 28 de marzo de aquel año. En la maña- 
na del 24 se extendió desde “T'rodheim, a 
través del Skagerrak, a Berlín y Alpes 
Orientales, con velocidades de 80 y 85 nu- 
.dos entre 20.000 y 30.000 pies. Se intensi- 
ficó durante las veinticuatro horas siguien- 
tes, registrándose sobre Berlin y sus inme- 
diaciones hasta 150 nudos; el día 29 des- 
apareció rápidamente con el desarrollo de 
un anticiclón frio sobre Spitzbergen y 
Groenlandia. 


En la discusión que siguió al trabajo de 
Durst, en el Instituto de Navegación, el Co- 
ronel Barret explicó el hecho como sigue: 
Los navegantes calcularon la velocidad del 
viento en la ruta a Berlín; como los cálcu- 
los daban una velocidad bastante superior 
a los 40 nudos, por ellos supuesta, estima- 
ron los cálculos equivocados; por otra par- 
te, no todos conocian la ruta, lo cual originó 
la dispersión. Apuntó la gran ventaja que 
supondría en muchos casos el conocimiento 
de tal corriente, pero esto va unido a las 
posibilidades de su predicción, que hasta el 
momento es un tanto dificultosa. 


Posteriormente, en la primera quincena 
del mes de julio de 1948, unos aviones tipo 
“Vampire” habian proyectado su despegue 
de Stornoway el 1:de julio para ir en vuelo 
directo a Islandia. En este día habia ya una 
corriente, al este de su ruta, que por la tar- 
de la: había alcanzado plenamente, con ve- 
locidades que rebasaban los límites permi- 
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tidos. El día 4 el “Weather Explorer” 
(61% N. 18” W.) tenía a 350 mb (28.000 pies) 
320/126 nudos, el día 5 había penetrado 
la corriente sobre Inglaterra y precisamen- 
te a 300 mb sobre Stornoway se registra- 
ban 310%/112 kts. El “jet stream” perma- 
neció sobre el Atlántico hasta el día 12, en 
que empezó a disminuir de intensidad; dos 
aviones despegaron el día 12 después de su- 
frir un retraso de once dias. 


Para termimar con esta importante reper- 
cusión de uno de los trabajos del AGÍ sobre 
la Navegación Aérea, reproducimos del ci- 
tado trabajo un corte transversal del “jet 
stream” en el 15 de agosto de 1943 (fig. 2). 


Los estudios que la Meteorología física 
propone. 


Estos estudios son: 


Estudio de la distribución horizontal y 
vertical del ozono, principalmente a una y 
otra parte del “jet stream” subtropical. 


Estudio, en función de la circulación ge- 
neral, de la economía térmica de la atmós- 
fera, más particularmente del equilibrio ra- 


diactivo. 


Estudio del campo eléctrico en escala pla- 
netaria. 


Estudic de la distribución horizontal y 
vertical del vapor de agua, sobre todo en 
los niveles elevados. 


Un mejor conocimiento de la distribución 
del ozono y vapor de agua en la atmósfera 
van aquí orientados fundamentalmente ha- 
cia el problema de la circulación general de 
la atmósfera. No es ello extraño ya que 
estos son los principales responsables de la 
absorción de radiación solar de onda corta. 
El ozono está repartido en toda la atmós- 
fera hasta unos 50 kilómetros, y su mayor 
concentración se encuentra entre los 25 y 
30 kilómetros de altura; su cantidad total 
viene a ser de dos moléculas de ozono por. 
cada ocho millones de moléculas de aire; sin 
embargo, tiene la misma significación que 
el vapor de agua en la temperatura de ra- 
diación de la estratosfera. 


Por otra parte, se ha encontrado una es- 
trecha relación entre la cantidad de ozono 
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- y ciertos fenómenos meteorológicos de la tro- 
postera. 


También el efecto de “invernadero”, pro- 
ductdo por el vapor de agua en la troposfera, 
es de gran significación. 


El estudio del campo eléctrico en escala 
planetaria nos llevará a la aclaración tanto 
cualitativa como cuantitativa, de los fenó- 
menos meteorológicos en las tempestades, 
dada su influencia cada vez más admitida 
sobre ellos. 


09% 
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.que se concentrarian mundialmente los es- 


fuerzos con respecto a determinados fenó- 
menos, lo cual suponía compaginar los mo- 
mentos más favorables de observación. Para 
algunos, por su carácter periódico, se pue- 
den fijar de antemano; para otros, en cam- 
bio, había que montar una oficina de pre- 
visión y. una red de avisos que permitiera 
preparar los dispositivos especiales de ob- 
servación. También, en ciertas especialida- 
des, a causa de sus rápidos avances, había 
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Según Durst y Danss. 


Tipo de observaciones y distribución de 
los observatorios. 


Determinar ambos extremos no fué tarea 
menos delicada que la elección de los pro- 
blemas a investigar, que acabamos de des- 
cribir. 


En primer lugar, había que fijar los ho- 
rarios de observación, elegir ciertos días en 
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que elegir el método de observación mejor, 
entre los varios empleados, casi todos ellos 
comparables. Además, era necesaria una 
normalización y comparación de los instru- 
mentos. 


Las observaciones meteorológicas  se- 
leccionadas fueron: las sinópticas de las 


0000, 0600, 1200, 1800 horas, añadién- 


dole, cada doce horas, la cantidad de 
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precipitación y el estado del terreno. Tam-. 


bién se ha procurado que el mayor número 
posible: de observatorios pueda medir la 
temperatura del suelo a diferentes profun- 
didades, así como la de la nieve y de la su- 
perficie del agua, con tal frecuencia que 
permita determinar las variaciones de estas 
magnitudes. 


Se ha de tener especial cuidado en la me- 
dida de la cantidad total de la nubosidad, 
según lo requiere el estudio de la radiación, 
en particular en las estaciones aerológicas 
y, sobre todo, en los barcos que recorren 
rutas poco frecuentes. 


Los sondeos aerológicos, que proporcio- 
nan datos de presión, temperatura y hu- 
medad, deben alcanzar los 50 mb, especial- 
mente los situados en latitudes tropicales. 


Con respecto a la radiación, lo más im-. 


portante es la medida del flujo ascendente 
y descendente de la radiación de onda corta 
solar y de onda larga de la tierra, así como, 
en el espectro del ultravioleta, la banda de 
absorción del ozono. 


La electricidad atmosférica necesita, ade- 
más de la medida del potencial y la conduc- 
tividad en el suelo, el empleo de sondas es- 
peciales o aviones para hacer estas obser- 
vaciones a distintas alturas. 


Los radiogoniómetros para la localización 
de parásitos atmosféricos aportarán una 
apreciable ayuda sobre el conocimiento de 
los fenómenos meteorológicos que acompa- 
ñan a los grandes movimientos de aire, ya 
que por este procedimiento es posible reco- 
nocer perturbaciones a gran distancia, e in- 
cluso sobre zonas desprovistas de toda esta- 
ción de observación. . 


Las investigaciones químicas irán enca- 
minadas a la determinación del CO» en el 
aire y del S, Cl, NOs, Na, K, Mg, etc., en 
las precipitaciones. 


También se tendrá especial cuidado en 
registrar las mubes luminosas nocturnas y 
nubes nacaradas, 'su frecuencia, altitud, mo- 
vimiento y aspecto. . 


En cuanto a la red de observatorios, tiene 
sus zonas fundamentales, como ya hemos 
dicho, en los casquetes polares y en las ban- 
das tropicales. 


Hay que decir aquí que entre ambos cas- 
quetes polares existen contrastes muy mar- 
cados; así por ejemplo: En el Polo Norte 
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parece ser que las condiciones no son “tan 
rigurosas como se venía creyendo hasta hace 
poco, las temperaturas inferiores y el espe- 
sor mayor de la nieve no se encuentran en 
él, sino en latitudes más bajas, como Alaska, 
Canadá y Siberia; en cambio, en el Polo 
Sur, los datos hasta ahora obtenidos nos ha- 
cen pensar en que allí se registran las tempe- 
raturas más bajas de la Tierra. Los límites 
del Polo Norte se fijan por la isoterma de 
la temperatura máxima de 10" C., mientras 
que en el Polo Sur los 0” C. no se han al- 
canzado por ahora. Si a esto unimos regis- 
tros de velocidad media anual del viento de 
80 km7/h., tenemos que admitir condiciones 
penosisimas para el clima de dicha región. 


Las características geográficas también 
presentan “aspecto distinto; la región sep- 
tentrional está formada por un océano ro- 
deado de continentes; la otra cs un conti- 
nente (o islas unidas por la capa de hielo) 
rodeado por océanos, lo cual origina para 
esta última serios inconvenientes en su ex- 
ploración. El volumen de datos que se tiene 
sobre el Polo Norte supera con mucho a los 
obtenidos sobre el Polo Sur. De todas for- 
mas, tanto unos como otros son más de lo 
que se podía esperar, si se tiene en cuenta 
el tiempo que hace que se le viene dando 
importancia a este tipo de observaciones. 
Esto ha sido conseguido por medio de ex- 
pediciones, que han facilitado datos más O 
menos intermitentes; por estaciones fijas, con 
personal o automáticas; y por vuelos de re- 
conocimiento meteorológico que, poco a poco, 
han conseguido superar las dificultades de 
vuelo especificas de estas regiones, hasta po- 
der realizar reconocimientos como los deno- 
minados “Ptarmigan”, que casi diariamente, 
desde 1951, vienen recorriendo los 6.500 ki- 
lómetros entre Eielson y el polo y regreso, en 
unas dieciocho horas, durante las cuales no 
sólo hacen toda clase de observaciones, si no 
que además sueltan radio-sondas que, sus- 
pendidos por paracaldas, les permite tener 
datos de P, T y U desde la altura de vuelo 
hasta la superficie. 


No obstante todas estas mayores posib1- 
lidades que hemos encontrado en el Polo 
Norte, la más estrecha colaboración entre 
los distintos países que allí han mandado 
expediciónes o instalado observatorios fijos, 
ha tenido lugar en el Sur. La explicación 
parece inmediata y “fuera de los límites de 
este dibujo”. 
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Pero volvamos a la cuestión planteada a 
la CSAGI. De lo que atabamos de decir, 
sacamos en consecuencia que la citada comi- 
sión se encontró con el hecho, un tanto pa- 
radójico, de que en estas regiones tan apar- 
tadas se tenía una red de observaciones de- 
biles, pero más completas que en lás' bandas 
tropicales, debido a que estas zonas están 
constituidas por grandes océanos poco fre- 
cuentados y extensas regiones continentales 
desérticas. Sin embargo, es tal la necesidad 
de alcanzar el minimo de observaciones ne- 
cesarias en estos parajes, que no se dudó en 
llegar a él por todos los medios, tales comu 
nuevas estaciones en islas, aumento de la 
frecuencia de observaciones en las ya exis- 
tentes, boyas con estaciones automáticas y 
utilización, por equipos meteorológicos, de 
las flotas balleneras. . 


El:que esto tenga tanta significación en 
el AGÍI es debido, principalmente, a que cons- 
tituyen, los datos en esta zona, la clave para 
el estudio del transporte de. las -magnitudes 
meteorológicas « | 
lo "largo de los 
meridianos y pa- 
ra: las relaciones 
entre la circu- 
lación tropical 
de ambos. he- 
misferios. Cuan- 
do los datos de 
viento en altura 
escasean, se pue- 
den dibujar las 
corrientes  apo- 
yándose en la hi- 
pótesis geostró- 
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los meridianos 10” E., 140* E., 75% W,, 
73” E. y 180". | | 


Cortes meridianos solamente del hemis- 
ferio norte a lo largo del meridiano 20” VW. 
v 110 E. . 


Cortes meridianos de las latitudes tropl- 
cales de ambos hemisterios sobre el meri- 
diano 30” E. y 110? E. 


. Cortes zonales a lo largo del ecuador y 
paralelos 15” y 30" N, | 


Corte vertical zonal limitado a América 
del Norte, sobre Sierra Nevada y las Mon- 
tañas Rocosas, y otro análogo en América 
del Sur, sobre la cordillera de los Andes. 


Con estos datos queda asegurada la in- 
formación necesaria para los problemas fun- 
damentales del apartado A. | 


. 


Horarios y fechas de observación. 


Los Días Mundiales Regulares, abar- 
carán dos días 
en la luna nue- 
va y uno en. la 
llena; los Días 
Mundiales Espe- 
ciales, que se- 
rán aproximada- 
mente dos cada 
mes, y serán fi- 
jados con suft- 
ciente antelación 
por la agencia 
mundial de aler- 
tas, de acuerdo 
“con sus predic- 


HOÉ 


fica; pero esto, 18e Ia. - BES 190R 480 ciones sobre una 
que sólo es una probable  activi- 
aproximación, Etc. 3. dad extraordina- 
falla en estas la- ria en magnetis- 
titudes y ademas Los cortes ' verticales seleccionados están mo, — onostera, 
es inaplicable, a auroras O pro- 
por razones de tmdicados con trazo grueso. hables: interva: 


su nisma defini- | 

ción, para estu- 

dios energéticos o de cambio de magnitudes 
meteorológicas entre latitudes diferentes. 


Teniendo en cuenta todo ello,.la: red de- 
finitiva de observatorios se ordena de tal 
manera, que puedan completarse los cortes 
verticales siguientes (fig. 3): :- 


Cortes meridianos de.:polo a: .polo. sobre 


to. 


los de días mag- 
| néticos de calma 
extraordinaria. Además, se tendrán en 
cuenta en ellos los lanzamientos de cohe- 
tes, los eclipses solares o un enjambre 
extraordinario de meteoritos. Estos Días 
Mundiales Especiales se sustituirán por In- 
tervalos Mundiales Especiales durante pre- 
vistas fases:de extraordinaria actividad. 


463 


REVISTA DE .AERONAUTICA 


Por iniciativa de la OMM se han incluido 
también seis Intervalos Meteorológicos Mun- 
diales, de diez días cada uno, en los solsticios 
y equinoccios. Con todo ello se conseguirá 
una concentración de datos imposible de con- 
seguir «de otra forma. 


En estos "Dias Mundiales es cuando se 
efectuarán los lanzamientos de cohetes Aero- 
bee, Nike-Cajum, Nike-Deacon y los Htoc- 
koons o cohetes lanzados desde globos estra- 
tosféricos, en total unos 200, y cuya des- 
cripción ha sido ya hecha totalmente por 
toda la Prensa mundial, quedándonos por 
decir solamente que -su utilización meteoro- 
lógica se referirá a datos «scbre- radiación 
solar ultra-violeta, ozono, densidad y teim- 
peratura del aire, presión, cmo On del 
aire y viento. : 


Como prolongación de estos procedimien- 
tos de observación aparecen los satélites mi- 
miatura o artificiales. Ahi están ya girando 
en sus órbitas como una prueba más del es- 
fuerzo científico del AGÍ en todos los 
campos. 


Su rendimiento práctico, como dice el 
“Programa de Cohetes y Satélites de Esta- 
dos Unidos para el AGI”, será completar 
las observaciones que se hacen con la téc- 
nica ya consagrada de los cohetes, pero nu 
la pueden reemplazar; como ejemplo, dice: 
“La cantidad de' energía solar que entra en 
nuestra atmóstera y sus variaciones con el 
tiempo, se pueden estudiar con el vehículo 
del satélite, en tanto que el cohete ordina- 
rio es necesario para conocer a qué alturas 
las diferentes longitudes de ondas son al- 
sorbidas.” 


El satélite - artificial podrá aportar a 
la. Meteorología datos sobre la densidad 
del are y las concentraciones de áto- 
mos e:i0nes.de hidrógeno en las alturas 
de.sus órbitas. Han sido proyectados de 
seis a diez por Estados .Unidos y varios 


por la U. R. $. $. 


La confección diaria del mapa sinóptico de 
la tierra a 1.200 GMT, al nivel del mar y 
en la superficie de 500 mb. 


Será. de indudable valor. para la: Meteo- 


rología en: general, y. principalmente.para la - 


-labras del doctor J. van Mieghem, 
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Aeronáutica. .Los Estados Unidos se encar- 
gan del mapa del hemisferio norte, desde la 
latitud de 20” N. al Polo Norte; la zona 
tropical, comprendida entre 25% N. y 25% S,, 
será hecha' por la KRepública Federal Ale- 
mana; y los del hemisferio Sur, 20* S., Polo 
Sur, por fa Unión Sud-Africana. 


Se podrá hacer otro mapa de isalobaras 
de veinticuatro horas, otro de lineas de co- 
rriente a.890 mb. y altura de precipitacio- 
nes én veimmticuatro horas, este último de las 
zonas tropicales, 


Debido a los trabajos de espias 
estos mapas de todo el AGI no ¿pe cran apa- 
recer hasta 1960. 


Ya tenemos al AGÍI en marcha: desde el 
1 de julio de 1957 está la gran máquina en 
funcionamiento; su comienzo coincidió con 
úna gran actividad solar y una violenta tem- 
pestad * magnética. Su principal fmalidad 
es la de póner a disposición del investiga- 
dor los datos totales o parciales logrados 
en todo el mundo (los datos meteorológicos 
superan en número a la totalidad de los de 
las restantes especialidades), y esto de una 
manera clara: y en forma normalizada que 
permita fácilmente su consulta. 


La falta de estas publicaciones, según pa- 
repre- 
sentan un obstáculo tal, que es más dificil 
reunir los datos indispensables para' la solu- 
ción de un problema que la resolución del 
problema mismo. Para resolverlo definiti- 
vamente se ha' creado el Centro de Datos 
Meteorológicos para el AGÍ dentro de 
la Secretaría de la OMM. La reproducción 
se hará en micro-cartas, que serán aproxi- 
madamente unas 18.500, y su precio unos 


3.990 dólares. 


Terminamos definiendo el AGI con las 
magníficas palabras que el doctor Joseph 
Kaplan pronunció en Barcelona, con motivo. 
de la conferencia preparatoria del AGÍ, el 
11 de agosto: de 1956: “El instrumento que 
permitirá al hombre la medida directa y 
prolongada, a través de una amplia región 
de los confines. de la atmósfera, de esos fe- 
nómenos de los que necesitamos un conoci- 
miento más profundo.” sh 
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LA NUBE SIN AGUILA 


Por FRANCISCO VERDERA RIVAS 


¡PARA en su paz. 


Constantino Cantacuze- 
no, gozó volador y pirue- 
ta, artifice leve del leve 
aire, principe, rumano, 
hombre aviador, cincuenta 
años, ha muerto. 


Constantino Cantacuze- 
no, as en la bella baraja 
alada, peatón infatigable ' 
del aire, traganubes, vaga- 
cielos entrañable y por des- 
tino, ha muerto para siem- 
pre y sin remedio. La nube 
ha perdido al águila. 


Señor: Que descanse en su a en la paz 
de siempre. 


El mundo le ocurrirá ahora, como.en tanta 
hora mágica de vuelo, desde arriba, en un 
modo vertical e ingrávido. Le ocurrirá, con 
su panorama y su esperanza, a vista de pá- 
jaro y de Dios; a vista de hombre, tenaz, 
cabal, decididamente bueno. En este: vuelo 
definitivo y mayúsculo ya no se reconocen 
el peso ni la mecánica. Existe sólo la bio- 
grafía propia y mensurable, y, cara a cara, 
en resumen, por cima de todo, Dios. 


Ya se sabe que la muerte le ha llegado al 
héroe sin aviso ni antesala. La úlcera gás- 
trica (que es esa forma de suicidio bioló- 
gico: esa forma de mordisco propio; esa 
forma de autoantropofagia) apenas ha sido, 
esta vez, grito. La Muerte, esquemáticamen- 
te redonda, le ha hecho suyo, y en ésta oca- 
sión, sin: pretendérsela, sin salir a buscar por 
las nubes su cariciasni su rocé, La Muerte 
le ha llegado: al hombre aviador a destiempo, 
y en el escenario inusitado. No ha muerto 
el héroe ccn su máquina. Por un azar éxtra- 
ño, la Muerte le ha buscado hasta aquí; hasta 





esta pulera cama de un 
sanatorio madrileño. 


Que descanse en paz. 


Constantino Cantacuze- 
no, agonizante mayo y la 
flor, acalorada ya la Pri- 
mavera, sudoroso el hom- 
bre, se nos ha estrellado 
para siempre. Con su ar- 
quitectura humana entera, 
con el reflejo a punto, ha 
venido a dar de pronto y 
de bruces, por mor de la 
sinuosa úlcera gástrica, con 
la estrella. Cantacuzeno, 
por una suerte dificilmente transferible, se 
ha estrellado del todo. (¿Por qué diremos los 
hombres de este suelo, al referir la catástrofe 
voladora, estrellarse, sí la estrella, como se 
sabe, no habita por aquí abajo?... Más que 
alusión a la estrella, el siniestro volador de- 
bería ser, en nuestra palabra más exacta y 
precisa, aterrizaje, o, sí se prefiere, mhuma- 
ción y entierro...) 


Constantino Cantacuzeno, agotada por 
ahora su singladura biológica, ha tomado 
final acomodo en el vientre definitivo. 


Constantino Cantacuzeno, pintor fugaz 
del aire, habitual inquilino de la nube nues- 
tra, ha tomado tierra totalmente (que es una 
suerte de estrellamiento, perd al revés) en 
el solar más propio. 


Que descanse en paz.. 


Uno piensa, de un modo urgente, que des- 
de esta parcela:minima y habitada de tierra 
nuestra, despegará próximamente, recta ha- 
cia el cielo y Dios, con su fervor y su 
signo, como postrera invención voladora, 
la flor. | | 
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Información Nacional 





“1 


NUEVOS CARGOS EN El MINISTERIO DEL AIRE 


+ 
t 


Jefe del Estado Mayor del Aite 


Ha sido designado para ocupar este pues- 
to el Excmo. Sr. Teniente General D. Euge- 
nio de Frutos Dieste. 


El General Frutos procede del Arma de 
Caballería. 


Ingresó en Aviación el año 1920, ha- 


Subsecretario del 


El Excmo. Sr. General de División don 
Enrique Palacios y Ruiz de Almodóvar ha 
sido nombrado para ocupar este cargo. 


Aviador militar desde 1920, hizo como tal 
las campañas de Africa y de Liberación, 
mandando la Tercera Escuadra durante esta 
última. 


* 
.. 


biendo realizado las campañas de Afri- 
ca y de Liberación. 

Ha desempeñado anteriormente importan- 
tes cargos, entre ellos el de General Jefe de 
la Región Aérea Atlántica y, últimamente, 
el de segundo Jete del Alto Estado Mayor. 


Ministerio del Aire 


Entre los años 1950 y 1953 estuvo al 
frente de la Escuela Superior del Ájre, 
cargo, que abandonó para ocupar el de se- 


gundo Jefe del E. M. del Anre. 


Hasta el momento de ser nombrado Sub- 
secretario del Atre ha sido Jete de la lte- 
gión Aérea de Levante. 


DIA DE LA USAF. EN TORREJON 


El día 24 de mayo celebraron su Dia 
las Fuerzas Aéreas norteamericanas des- 
plegadas en la Base Aérea de Torrejón de 
Ardoz. 


Según la costumbre de la USAF, el día 
fué dedicado a la confraternización del ele- 
mento militar con la población civil, repre- 
sentada, en este caso, por las familias de los 
norteamericanos destacados en España y las 
del personal español que trabaja en su be- 
neficio. Asistió también una numerosa y dis- 


tinguida representación de nuestro Ejército 
del Atre. 


Entre los diversos actos celebrados, pre- 
sididos por el General Mooney, Jefe de la 
16.2 Fuerza Aérea, fué el principal una bri- 
llante demostración en vuelo de diferentes 
tipos de aviones americanos y, dentro de 
ella, la exhibición llevada a cabo por una 
formación de F-100, verdaderamente inme- 
jorable, a cargo de personal especializado 
venido” expresamente de Alemania, 
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EXHIBICION DEL “NORD ATLAS” o 


I*Armée de VAir fran- 
cesa hizo una demostración 
de las posibilidades del 
transporte de su dotación 
Nord Atlas—de la Socie- 
dad Francesa de Construc- 
ciones del Norte—en la Ba- 
se Aérea de Alcalá de He- 
nares los dias 22 y 23 de 
mayo pasado. El primer día, 
si bien se arrojaron tam- 
bién paracaidistas, fué prin- 
cipalmente dedicado al lan- 
zamiento de cargas, de 
grande y pequeño peso, con 
paracaídas sencillos y múl- 
tiples. El segundo se dedi- 
có exclusivamente al lanza- 





y 





miento de hombres, -provis- 
tos de paracaidas,.de las 
Unidades españolas. Duran- 
te estos vuelos, el avión 
francés fué pilotado, inclu- 
so en las maniobras de des- 
pegue y aterrizaje, por pl- 
lotos españoles de la 35 Ala, 
quienes, sin instrucción pre- 
via de ninguna clase, pu- 

- dieron comprobar las eleva- 
das caracteristicas del avión 
y su facilidad de: manejo. 
En la fotografía que ilus- 
tra esta página se recoge el 
majestuoso descenso de una 
carga pesada provista de 
ocho paracaidas. 





RECORD DE VUELO A VELA 


El día 30 de mayo, Luis Vicente Juez 
realizó la hazaña de “saltar” sobre los Pir1- 
neos Centrales a bordo de un velero “Ski” 
monoplaza, Inició el vuelo en la Escuela de 
Monflorite—donde desempeña la tarea de 
Profesor—, remolcado por una avioneta 
“Cigueña”, de la que se desprendió a 300 
metros de altura, tomando tierra en el aeró- 


dromo de Tarbes dos horas y media después 
de haber despegado. 


Como se recordará, Juez ha conseguido 
anteriormente valiosos trofeos internaciona- 
les, tales como el Campeonato del Mundo 
en 1952 y la Medalla Lillienthal, reciente- 
mente disputada en Suiza, 


INAUGURACION DE CURSO EN VILLAFRIA 


Con la misma brillantez de años anterio- 
res ha sido inaugurado el Curso de la Mili- 
cia Aérea Universitaria en Villafria. 


Bajo la presidencia del Excmo. Sr.: Co- 
ronel Director, formaron el día 6 de los 
corrientes los 250 sargentos v los 170 aspi- 


rantes que asistirán al mismo, para oír la 
Misa del Espíritu Santo. 


Á continuación, el Coronel pronunció 
una elocución, que terminó con la orden 
de comienzo inmediato de las tareas esco- 
lares. 
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CAMPEONATO' DE EUROPA DE AEROMODELISMO 


En Barcelona se ha celebrado durante el 
pasado mes de mayo el Primer Campeonato 
de Europa de Aeromodelismo, organizado 
por el Aeroclub, Barcelona-Sabadell. 


- a 


HOMENAJE 


Los 'Aeroclubs españoles rindieron, el 
día 25 de mayo. pasado, -su homenaje de 
admiración y cariño a los Excmos. Sres. Te- 
nientes Generales D. Alfonso de Orleáns 
y Borbón, aviador en vuelo más antiguo de 
España, y D. Eduardo González Gallarza, 
realizador del raid Madrid-Manila. 


En la Base Aérea de Tablada se reunie- 
ron gran número de avionetas, procedentes 
de todos los Aeroclubs de España, para pre- 
senciar la entrega de los diplomas del :Pre- 
mio “Paul Tissandier” a los homenajeados, 





Concurso . Revista 


de Aeronáutica 


Venció el español Batlló, frente a mag- 
nificos equipos de Bélgica y Alemania “y 
demás participantes independientes de otras 
naciones, 


EN. SEVILLA - 


y de una avionéta biplaza de construcción 
nacional al Teniente General Borbón. 


Aun cuándo el acto tuvo una significación 
eminentemente popular: y deportiva, asistie- 
ron a él gran número de personalidades, en- 
tre las que se encontraban los Excmos. Se- 
ñores General Presidente del Aeroclub de 
España, Alcalde de la ciudad, Gobernador 
Militar, etc. 


Terminado el acto de la entrega, los Ge- 
nerales Gallarza y Borbón dirigieron unas 
emocionadas palabras a los reunidos. 


REVISTA DE AERONAUTICA recuerda que tiene abierto un Concurso entre 


todos los artículos aparecidos en sus páginas durante el año 1958. 


Tomarán parte en él todos los artículos publicados, a excepción de aquellos que hayan sido 
presentados al Concurso «Virgen de Loreto», que se consideran excluidos. 


Se establecen dos premios de 2.000 y 1.500 pesetas para premiar los dos artículos que a jui- 
cio de la Redacción reúnan mayores méritos. 


Los citados premios serán percibidos por los autores independiertemente de la cantidad ya 
recibida en concepto de colaboración ordinaria. 


El fallo del Concurso se hará público en el número de enero del próximo año 1959. 


A égrtrzrr o >» E-_--___O 
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ión del Extranjero 
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Este es el Convatr F-106B, versión biplaza del F-106A. Se trata de un avión de inter- 
ceptación considerado.como el más rápido y capaz de volar a mayor altura entre los 
actualmente en servicio en la Fuerza Aérea americana. 


ALEMANIA 


'Declaraciones del Ministro 
de Defensa. 


: Con motivo de la reunión 
de la Asociación Federal de 
la Industria Aeronáutica ale- 


- 


mana, el Ministro de Defensa 


de la República Federal, F. J. 
Straus, ha manifestado que en 
breve, estudiaría, con las per- 
sonalidades competentes, los 
problemas que en el futuro 
planteará la producción en 
Alemania de proyectiles diri- 
gidos y balísticos. | 

En lo que se refiere a la 
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reorganización de la Fuerza 
Aerea, el Ministro ha declara-' 


do que la era de los aviones 
pilotados está muy lejos: de su 
fin. Entre las misiones a rea- 





lizar; el Ministro-citó: 1) La: 


construcción, 'bajo licencia, de 
200 aviones de caza todo tiem- 


po, reconocimiento y  caza- 
: , ; o IÓ 
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bombarderos. 2) La construc- 
ción de 100 aviones de apoyo, 
modelo Fiat G-91. 3) Empren- 
der negociaciones con la .in- 
dustria para la producción de 
proyectiles dirigidos. En cuan- 


temente, que tras detenidos 
estudios de modelos de apa- 
ratos se ha decidido por el 
Lockheed Electra, avión a tur- 
bohélice, para misiones antl- 
submarinas. 
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tal de 16.200 caballos. Lleva- 
rá una tripulación de 10 hom- 
bres, equipos de detección 
magnética, torpedos y cargas 
atómicas de profundidad. 

La aplicación del «Electra» 





Las Fuerzas Aéreas americanas proyectan la construcción de un bombardero capaz 
de alcanzar una velocidad de 24.000 kilómetros por hora y 400 kilómetros de. 
altura, con el que será postble alcanzar en pocos minutos cualquier lugar de la tierra. 


to a los cohetes anti-carros, los 
antiaéreos y los proyectiles tác- 
ticos tierra-tierra, el Ministro 
juzga que es necesaria una Co- 
laboración con otros países 
europeos. | 


ESTADOS UNIDOS 


El Electra se incorpora a la 
Marina. 


La Marina de los Estados 
Unidos ha anunciado recien- 


No se ha anunciado el nú- 


mero de aparatos encargado, . 


pero en la actualidad Lock: 
heed ya tiene órdenes de to- 
das las aerolíneas mundiales, 
que elevan el número de apa: 
ratos encargados a 144, de los 
cuales tres vuelan en la actua- 
lidad su programa de pruebas. 
* Impulsado por cuatro mo- 
tores a -turbohélice Allison 
T-56. El Lockheed Electra se- 


rá capaz de desarrollar un to- 
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para misiones de patrulla an- 
tisubmarina no significa el fin 
de la carrera del Lockheed 
«Neptuno» P2V, Encargos to- 
davía ¡incumplidos de este 
avión patrulla totalizaban, al 
final de 1957, 43 millones: de ' 
dólares. | 


Nuevo Escuadrón de Alerta 
Lejana. 


El pasado 3 de junio ha que- 
dado constituido un nuevo Es-' 
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cuadrón americano de alerta 
lejana, que facilitará tripula- 
ciones y aviones a las patrullas 
que constituyen la barrera at- 
lántica estacionadas en Argen- 
tia (Terranova). 

La barrera. atlántica y su 
equivalente en. el Pacífico: son 
las prolongaciones marítimas 
de la Línea de Alerta Lejana 
que ha establecido un arcó de 
protección. radar que se extien- 
de desde las islas del Pacífico 
Central hasta las Azores, 'pa- 
sando por el Norte del Ca- 
mada... Lo 


Unidades de proyectiles «Red- 
| «stone» a Europa. 


Según un .comúnicado del 
Cuartel' General del “Ejército 
americano en Heidelberg (Ale- 
mania), en breve será destina- 


da a Alemanía una unidad -de ' 


proyectiles «Redstone». 

Esta unidad se compone de 
650 hombres, entre oficiales y 
soldados, y será la primera uni- 
dad de este género en Euro- 
pa. El «Redstone» es un pro- 
yectil táctico de un alcance su- 
perior a 320 kilómetros y ca- 
- paz de transportar.una cabeza 
de combate atómica. 


Las relaciones exteriores de las 
Fuerzas armadas. 


El Ejército, la Marina y la 
Fuerza Aérea americanas han 
sido invitadas a dar su opinión 
sobre un proyecto del Secre- 
tario de Defensa, relativo a la 
unificación de las oficinas de 
relaciones exteriores de las 
Fuerzas armadas y a la crea- 
ción de un organismo único 
para las relaciones con el Con- 
greso. 

Si este proyecto fuera apro- 
bado por el Secretario de De- 
fensa, se produciría la supre- 
sión casi total de los centros 
de información .de las diferen- 
tes armas y la agrupación de 
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su personal y actividades en 
un. gigantesco organismo, de- 
pendiente de la Secretaría de 
Defensa, a las órdenes de 
M. Murray Snyder, Secreta- 
rio adjunto de Defensa. 
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reas Tácticas, el F-105 puede 
llevar. proyectiles dirigidos y 
no dirigidos, cohetes y 1.800 
kilogramos de bombas. 

El F-105 puede alcanzar una 
velocidad equivalente al nú- 


pe » 
* - A — -- 


Estos son algunos de los aviones a reacción cn servicio 
en la Fuerza Aérea americana. En el sentido de las 
agujas del reloj, en la parte superior, tenemos el P-80 
“Shooting Star”, F-84 “Thunderstreak”, F-86 “Sabre”, 
F-86D, £F-89 Scorpion”, F-94C “Starfire”, F-100 “Super 
Sabre”, F-101 “Voodoo”, F-102 “Dart”, F-104 “Star- 
fighter”, F-105 “Thunderchief” y F-106 “Dagger”. 


El primer F-105 para la Fuer- 


za Aérea. 


La Fuerza Aérea americana 
ha recibido recientemente el 
primer ejemplar del moderno 
caza-bombardero Republic 
F-105 «Thunderchief». De 


acuerdo con las manifestacio- 


nes del General O. P. Wey- 
land, jefe de las Fuerzas Aé- 
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mero 2 de Mach, y está arma- 
do: con un cañón de 20 milí- 
metros, capaz de disparar 6.000 
proyectiles por minuto. 


El bombardero-planeador 
intercontinental, 


Todavía no se ha decidido 
a qué empresa será encarga- 
do el estudio del bombarde- 
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ro-planeador “intercontinental 
proyectado por la Fuerza Aé- 
rea estadounidense. En princi- 
pio se ha previsto la utiliza- 
ción del propulsor auxiliar de 
dos elementos del proyectil 
«Atlas», sobre el cual se adap- 
tará el bombardero propia- 
mente dicho, de ala en delta 
y construido en acero Inoxi- 
dable. | 

La estabilización del bom- 
bardero durante la fase balis- 
tica presenta problemas de di- 
fícil solución. Se piensa utili- 
zar un dispositivo que, toman- 
do gases de la camara de com- 
bustión de los motores cohe- 
te, los dejará escapar, después 
de enfriarlos, por unos con- 
ductos situados en las extre- 
midades del ala. Igualment»- 
será necesario el empleo de 


un piloto automático de con- 
cepción enteramente nueva. Se 
dice que el bombardero será 
guiado desde el suelo durante 
la primera fase de su trayec- 
toria, teniendo el piloto que 
vigilar el funcionamiento de 
los motores. 

Otros problemas se refieren 
a la seguridad del piloto en el 
caso de fallar el sistema de 
lanzamiento. Se trata de saber 


si el piloto estará en condicio- 


nes de percibir cualquier fallo 
de la propulsión o del siste- 
ma de lanzamiento con objeto 
de poder abandonar el ve- 
hiculo. 

El bombardero será mono- 
plaza, aun cuando está previs- 
ta la posibilidad de que tenga 
dos asientos en tándem. El 
sistema de propulsión cohete 
pudiera derivarse del utilizado 





- trucción. 
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para el X-15, que facilita un 
empuje de 27 toneladas du- 
rante varios minutos. 


ITALIA 


La primera unidad de proyec- 


tiles «Nike». 


- Se hace público que en bre- 
ve será constituida en Italia 
la primera unidad equipada 
con proyectiles antiaéreos «Ni- 
ke», entregados por los Esta- 
dos Unidos. El mando de esta 
unidad ha sido confiado al Co- 
ronel de Aviación de Micheli, 
que en la actualidad manda 
la 51 Brigada de la Fuerza 
Aérea Táctica número 5. El 
personal de la unidad se en- 
cuentra en la actualidad des- 
arrollando un período de ins: 


El dibujo indica cómo operarán los submarinos americanos de propulsión nuclear equi- 
pados con prowectiles balísticos que podrán disparar cn immersión. 
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MATERIAL AEREO 
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Un KC-155, de la Fuerza Aérea americana, carga un motor valiéndose únicamente de 
los propos medios ahora faciitados al avión, lo que le permite prescindir de las insta- 


ESTADOS UNIDOS 


El Douglas F4D establece 


nuevos «records» de subida. 


La Marina de los Estados 
Unidos anuncia que han sido 
establecidos nuevos «records» 
de subida por el Douglas F4D 
«Skyray». 

Batiendo ampliamente las 
marcas anteriores, el F4D su- 
bió a 3.000 metros en 44,39 
segundos, a 6.000 metros en 


taciones en terra. 


un minuto 6,13 segundos, a 
9.000 metros en un minuto 
29,81 segundos, a 12.000 me- 
tros en un minuto 531,23 se- 
gundos. 

El F4D también «trepó» 
hasta los 15.000 metros (pies, 
49.212) en dos minutos y 
36,05 segundos, altura para la 
cual no existía «record» pre- 
VIO. 

Los mejores resultados an- 
teriores eran: 3.000 metros, 
en 51,15 segundos; 6.000 me- 
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- gundos; 


tros en un minuto 17,05 se- 
9.000 metros en un 
minuto 33,75 segundos, y 
12.000 metros en dos minutos 
17,7 segundos. 


Primer vuelo del Chance- 


Vought F8V-3. 


El pasado 2 de junio ha co- 
menzado a realizar un período 
de pruebas en vuelo el pri- 
mer Chance-Vought F8V - 3, 


caza embarcado con destino a 
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la Marina de los Estados Uni- 
dos. 
El nuevo avión está equipa- 
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velocidad equivalente al nú- 
mero 2 de Mach, está equipa- 
do con cohetes aire-aire y pue- 
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cortos). Su funcionamiento se 
basa en dos principios funda- 
mentales: primero, el soplado 





A 


A AP 


El Blackburn NA. 39 es el más moderno avión de combate puesto en servicio en 


do con un reactor Pratt and 
Whitney J75, con poscombus- 
tión, de un empuje de 11.800 
kilogramos, e irá armado con 
cohetes «Sidewinder» o «Spa- 
rrow». 


Vuela por primera vez 


el F4H-1. 


. Ha realizado su primer vue- 
lo en San Luis el caza embar- 
cado, birreactor biplaza Mc 
Donnell F4H-1. El avión per- 
maneció veinte minutos en el 
aire, alcanzando una altura de 
12.000 metros. a 
El nuevo caza alcanzará.una 


Inglaterra, 


de dirigir bombas clásicas O 
atómicas a Objetivos situados 
a grandes distancias. 


FRANCIA 
El Breguet 940, 


El Bréguet 940 de ala so- 
plada es un aparato puramen- 
te experimental, realizado des- 
pués de una serie de pruebas 


.en túnel aerodinámico sobre 


maqueta motorizada y sobre 
maqueta en vuelo libre. Este 


avión, que pesa siete tonela- : 


das, responde al programa de 
los STOL (Short take off and 
landing: despegue y aterrizajes 
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de las cuatro hélices que ac- 
cionan cuatro turbopropulso- 
res Turbomecz «Turmo IT», 
de 400 cv., recorre la totali- 
dad de la superficie del ala; 
segundo, la utilización de flaps 
de hipersustentación desplega- 
dos en toda la envergadura 
del ala, permite desviar hacia 
abajo el soplado de aire y dar 
una sustentación excepcional 
al despegue y al aterrizaje. 

El Bréguet 940 reúne así 
las ventajas de un avión clá- 
sico en velocidad de crucero 
y de un aparato capaz de des- 
pegar, de volar y de aterrizar 
a muy débil velocidad. 


*. 


Número 211 - Junio 1958 


El primer «Mirage» de pre- 
serie. 


El primer «Mirage TILA» 


de preserie ha abandonado la 
factoría de Saint-Cloud para 
dirigirse a Melun - Villaroche, 


donde se ha procedido a su: 


montaje. El «Mirage IILAs 
es la versión militar del pro- 
totipo «Mitage Ill», que voló 
por primera vez en noviem- 


bre de. 1956. Es un intercep- 


tador -a grandes y bajas alti- 
tudes. El. «Mirage IIL-A> está 
equipado con un reactor Snec- 
ma «Atar 9», que da 6.000 
kilogramos/p., y de un cohe- 
te” de” propulsión «Sepr» de 
1.500: kg/p. Debe superar am- 
pliamente - la: 
Mach 1,8- ya Pci por su 
predecesor. o 


INGLATERRA 


La exhibición de la Sociedad 
Británica de Constructores 
Aeronáuticos. 


El Despliegue y Exhibición. 


Aéreos de la S. B. A. C., que 


se celebrará este año durante 


la- primera semana de septiem- 
bre, será más importante y 
mejor que nunca. 

Al terminarse el Despliegue 
del año pasado, el Sr. E. C. 
Bowyer, Director de la Socie- 
dad, sugirió que 1957 habia 
fijado la norma para los pró- 
ximos años. Cada año podian 
esperarse nuevos aviones Civi- 
les y militares, armas dirigidas 
en mayor número y más pat- 
ticipación de los servicios ar- 
mados, 

Esta es precisamente la nor- 
ma del Despliegue y Exhibi- 
ción para 1958, que será la 19 
de su género. Entre los nue- 
vos éxitos se incluirán diver- 
sos tipos de nuevos aviones, 
los últimos proyectiles dirigi- 
dos, participación en masa de 
las Reales Fuerzas Aéreas y 


velocidad de 
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Navales, mayor espacio para 
los puestos en el edificio de la 
Exposición y una exhibición 
exterior de equipo, que cubri- 
rá un área del 30 por 100 más 
que la del año anterior. 





El Blackburn NA. 


Las inscripciones para el 
despliegue aéreo no están aún 
completas, pero durante el úl- 
timo año han aparecido nue- 
vos tipos de aviones: Comet,4, 
SC. 1, Rotodyne, NAÁ.' 39, 
Dart/Herald, Workmaster y el 
Canberra sin piloto. Si estos 
y “otros aviones ahora en exis- 
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tencia están presentes, enton- 
ces, por lo que respecta a nue- 
vos tipos, el Despliegue de 


este año puede considerarse 
como extraordinario.: 
Respondiendo a un- 


«re. 


39 en vuelo, 


cord» de peticiones, la Expo- 
sición, tan importante como el. 
Despliegue Aéreo «mismo, dis-' 
pondrá de mayor espacio. El. 
edificio, que fué reconstruido ' 
y engrandecido el año pasa- 
do, será el mismo, pero la 
exhibición al exterior será de 
un. área un tercio más extensa. 
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Lanzamiento «record» desde 
un «Canberra» a 16.779 me- 
tros. 


En el pasado abril, un «Can- 
berra» de la R. A. E., pilota- 
do por el Teniente J. P. F. De 
Salis con el Oficial P. Lowe 
como piloto, se desintegró a 
55.000 pies (16.773 metros). 
Ambos oficiales saltaron en 
asientos lanzables, y sólo re- 
cuerdan que llegaron al suelo, 
transportados suavemente en 
paracaídas, veinte minutos más 
tarde, estableciendo una plus- 
marca de altitud en lanzamien- 
to de emergencia. 

El que sobrevivieran a los 
peligros de esta enorme caída 
fué debido en gran parte a la 
suelta barométrica Irvin tipo A 
Mk. 3, el instrumento que 
abrió automáticamente los pa- 
racaidas a una altura en que 
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podían respirar y vivir. Caye- 
ron libremente unos 42.000 
pies (12.800 metros) en la 
atmósfera superior, con sus 
azarosas condiciones de frío 
extremado, baja presión y fal- 
ta de oxigeno. Si sus paracal- 
das se hubieran abierto du- 
rante esta parte de la caída, 
habrían perecido. 

A 13.000 pies (4.000 me- 
tros), las cápsulas aneroides 
de la suelta barométrica Irvin 
pusieron en funcionamiento el 
mecanismo que abrió los pa- 
racaídas, pudiendo llegar al 
suelo sanos y salvos. 


U. R. $. $. 


Características del Tu-114D. 


Recientemente se han dado 
a la publicidad las caracterís- 
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ticas de una nueva versión del 
avión soviético de transporte 
Tu-114. 

Se trata del Tu-114D, que 
se distingue de la versión orl- 
ginal por su fuúselaje de ma- 
yor longitud y algunas modi- 
ficaciones en los timones. El 
nuevo avión está equipado 
con cuatro motores turbohéli- 
ces Konsnetsov NK-12M, de 
una potencia de 12.000 caba- 
llos. 

El Tu-114D será destinado 
a los grandes recorridos, trans: 


portando un número de pasa- 


jeros más reducido que los 
que podía transportar la ver- 
sión original. La velocidad de 
crucero alcanza a los 800 kiló- 
tros hora y la altura de cru- 
cero oscila entre 10.000 y 
12.500 metros. 


Un Lockheed “Hércules” vuela sobre el famoso Fujiyama. 
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AVIACION CIVIL 
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Pequeño avión de transporte «a reacción Lockheed “Jet Star” 


ESTADOS UNIDOS 


El primer vuelo del Douglas 
DC-8. 


Ánte una multitud de 
50.000 espectadores, el primer 
Douglas DC-8 realizó su pri- 
mer vuelo en Long Beach (Ca- 
lifornia). | 

De acuerdo con los planes 
“anteriores al vuelo, el tren de 
aterrizaje, los frenos aerodiná- 
micos y los mandos fueron cul- 
dadosamente comprobados an- 
tes que el avión tomase altu- 
ra. Dos horas y diez minutos 


después, el DC-8 efectuaba un 
aterrizaje impecable en la Base 
de Edward. 

Diecisiete Companías de 
transporte aéreo han invertido 
más de 700 millones de dóla- 
res en la adquisición de 138 
DC-8, antes de que el prime- 
ro de estos aparatos volase. 
Los nueve primeros DC-8 se- 
rán sometidos al más amplio 
programa de ensayos registra- 
dos en los anales de la Avia- 
ción civil para la concesión del 
certificado de navegabilidad, 
antes de que el gran avión de 
reacción entre en servicio en 
las lineas aéreas en 1959. 
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Í 
El DC-8, el más reciente y 
más moderno avión de trans- 
porte de gran radio de acción, 
está equipado con cuatro tur- 
borreactores que le permiten 
atravesar el Atlántico, sin es- 
calas, en ambas direcciones, en 
seis horas aproximadamente, 
llevando a bordo hasta 176 pa- 
Sajeros. 


La puesta en servicio de los 
«Boeing 707», 


La Pan American ha'so- 
licitado permiso para dedicar 
uno de los aviones a reacción 
Boeing 707, que entrarán en 
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servicio a fines de año, al 
transporte de mercancia con 
objeto de adquirir experiencia 
en el funcionamiento de estos 
modernos aparatos. ' 

Los tres primeros Boeing 707 
(de los veinte adquiridos) es- 
tán realizando en la actualidad 
pruebas con objeto de que les 
sea concedido el certificado de 
navegabilidad por las autor1- 
dades de Aviación civil ameri- 
cana. 
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nes, la Civil Aeronautics Boar:] 
ha delimitado  recientementz 
tres rutas aéreas transcontinen- 
tales. Estas rutas, comprendi- 
das entre los 5.200 y 6.700 
metros de altura, serán prohi: 
bidas a los aviones militares, y 
en ellas los aparatos civiles 
circularán enteramente contro: 
lados desde el suelo. Estas tre 
rutas son: Nueva Yor-Los An- 
geles por Cleveland, Chicago. 
Grand Island, Nebraska, Den: 
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la tercera va de Nueva York 
a Pittsburg, con un ramal . 
Washington. 


FRANCIA 


El «Djinn» obtiene el CDN 


norteamericano, 


Despues del «Alouette», que 
fué el primer helicóptero 
homologado oficialmente por 
la CAÁA norteamericana, el 
«Djinn», construido también 





Helicóptero holandés “Kolibrie”, del que damos una información en esta sección. 


” 


La Pan American tiene en- 
cargados también 23 aviones 


Douglas:DC-8. + 
Creación de rutas aéreas. 


Con el fin de disminuir el 
riesgo de colisión entre avio- 


ver y Las Vegas, con un ramal 
de: Grand Island a San Fran- 
cisco. La segunda va de Nuz- 
va York a Los Angeles por 
Pittsburgh, Indianápolis, San 
Luis, Kansas City y Farming- 
ton, con un ramal a Terre 
Haute (Indiana). Por último, 
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en gran serie por Sud-Avia- 
tion, acaba de obtener, a su 
vez, el Certificado de Navega- 
bilidad norteamericano. | 

Estos dos helicópteros a 
reacción son, pues, los únicos 
en su categoría que poseen di- 
cha homologación. 
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Un helicóptero holandés 
a reacción. 


Después de haber obtenido 
el certificado de navegabilidad 
aérea, expedido por el Depar- 
tamento holandés de Aviación 
Civil, han sido entregados re- 
cientemente los primeros ejem- 
plares fabricados en serie del 
primer helicóptero holandés 
«Kolibrie». | 

La principal característica de 
este nuevo helicóptero es, que 
el funcionamiento del rotor se 
efectúa por medio de motores 
de propulsión a chorro (ram- 
jets), montados en las extre- 
midades de las dos palas del 
rotor. 

El helicóptero wa provisto 


de una hélice de cola ajusta-* 


ble, accionada por el eje del 
rotor, que sirve únicamente 
para el mando direccional y 
aumenta considerablemente la 
maniobrabilidad. 


INGLATERRA 


A 
El tráfico de la BEA en 1957. 


El número de pasajeros que 
viajaron por BEA, durante el 


pasado año, fué de 12.766.000, . 


lo cual representa un aumento 
de más de 300.000 pasajeros, 
con relación a los 12 meses an- 
teriores. El aumento total de 
tráfico ha proseguido en el 
mismo nivel que el año ante- 
cedente. Sin embargo, dentro 
de ese mismo total, el tráfico 
de pasajeros arroja una pro- 
porción de aumento superior 
a 1956. En cambio, el tráfico 
de carga ha obtenido una esca- 
la muy baja, viniendo a redu- 
cirse del aumento del 22,3 
por 100 para 1956 a sólo un 
7,6 por 100 durante el último 


año. El correo, asimismo, du- 


rante 1957, muestra un ligero 


descenso con «respecto al año' 
anterior. E A A 
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Los «Britannia 312» sustituyen 
a los «Britannia 102». 


A fines del próximo julio 
la BOAC sustituirá los avio- 
nes de transporte «Britan- 
nia 102», ahora en servicio en 
la linea Londres-Johannesburg, 
por los «Britannia 312». 
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Airways entre Londres y Sa 
lisbury. 


INTERNACIONAL 


Costa Rica es miembro de la 


O.A.C.L 


Desde el 31 de mayo, Cos- 
ta Rica es el 73 Estado miem- 


El Sikorsky S-62 es, según afirma la casa constructora, el 

primer helicóptero anfibio de canoa hasta ahora construído 

en Norteamérica. El S-62 puede transportar 12 pasajeros 
y está propulsado por un motor de turbina. 


Los «Britannia 102» serán 
en el futuro destinados a sus- 
tituir a: los «Argonauta», ac- 
tualmente empleados en la lí- 
nea de Nairobi, y a los que 


- ahora utiliza la BOAC por 
«cuenta de la Central - African : 
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bro de la Organización de 
Aviación: Civil Internacional, 
después de haber transcurrido 
treinta días desde la fecha en 
que depositó su instrumento 
de adhesión al Convenio de 


Aviación Civil Internacional. 
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La Aviación civil en 1957. 


El año 1957 puede conside- 
rarse enel campo de la Avia- 
ción civil como un año de pre- 
paración para.la transición de 
una economía del transporte 
aéreo, basada en aviones con 
motores de émbolo a un sis- 
tema en el que predominaran 
los aviones con motor de reac- 
ción. 

Medido en términos del to- 
tal de toneladas - kilómetros 
realizadas, el tráfico aumentó 
en un 14 por. 100. Este aumen- 
to puede compararse con los 
experimentados en 1956 y 
1955, en cuyos años se. logra- 
ron incrementos del 14,4 










por 100 y 16,6 por 100, res- 
pectivamente. 

El desarrollo de los vuelos 
transpolares continuó durante 
1957, siendo un ejemplo no- 
table la inauguración de una 
ruta de la SAS entre Co- 
penhague y Tokio, con escala 
en Alaska. La Pan American 
y la TWA inauguraron tam- 
bién, a fines de año, servicios 
transpolares entre Londres, Pa- 
rís y la costa occidental de los 
Estados Unidos. 

Los enlaces aéreos entre la 
Europa occidental y la orien- 
tal continuaron estableciéndo- 
se, y durante el año Rusia e 
Inglaterra firmaron un' acuer- 
do aéreo bilateral. A fines de 
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año Rusia y otros paises co- 
munistas tenian 54 vuelos se: 
manales regulares de ida y 
vuelta a distintos puntos de la 
Europa occidental, mientras que 
otros países europeos occidenta- 
les habían establecido 42 vuelos 
semanales. regulares de ida y 
vuelta a la zona comunista. 
Basándose en cálculos .preli- 
minares, parece ser que la pro- 
porción total de muertes en 1957 
(0:55 por cada 100 millones, de 
pasajeros-kilómetro) es la más 
baja registrada hasta la fecha 
en los servicios aéreos regulares 
mundiales. A pesar de haber 
ocurrido en 1957 dos accidentes 
más que.en 1956, en total pere- 
cieron .100 pasajeros menos. 
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Eb bid Page “Herald”, propulsado por dos motores turbo-hélice, que pronto 
Sa 15. entrará en servicio en las líneas aéreas inglesas, 


arms de ads a A 
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Atmósiera y Espacio: Un todo indivisible 


Pis poco más de un decenio, el carácter 
de las relaciones internacionales se ha vis- 
to radicalmente modificado con el perfec- 
cionamiento de las armas nucleares, de los 
bombarderos intercontinentales y de los 
ingenios dirigidos. Pronto esas relaciones 
internacionales se harán más complejas 
aún, como consecuencia de que el hombre 
podrá viajar a través. del espacio extra- 
terrestre. Ahora bien, esta Era de rápidos 
avances técnicos lo mismo podria resul- 
tar en beneficio de la Humanidad que tra- 
cdlucirse en un holocausto en el que que- 
dase destruido el mundo civilizado. La 
Fuerza Aérea de.los: Estados Unidos pre- 
tende, precisamente, hacer cuanto esté a 
su alcance para impedir la guerra y para 
poner de relieve los beneficios que, en el 
order” pacifico, podría aportar el conoci- 
miento del espacio extraterrestre. 


Para reafirmar la paz, los Estados Uni- 


Por el General THOMAS D. WHITE 


dos no tienen en la actualidad otra alter- 


nativa que mantener fuerzas militares po- 
tentes constantemente preparadas para la 
guerra. Dado que la finalidad primordial 
de nuestras fuerzas militares es disuadir 
al enemigo de lanzarse a la guerra, nues- 
tras «fuerzas disuasivas» habrán consegui- 
do su objeto sí es que nunca han de ser em- 
pleadas en la batalla. Ahora bien, en el 
caso de que los Estados Unidos se vieran 
en la. necesidad de hacer uso de sus fuer- 
zas: militares, éstas han de ser lo suficien- 
temente potentes para .conseguir la y 
toria. 


Por lo que al Poder Aéreo militar se re- 
frere, la idea—o la ideologia—esenciál de 
la U.S. A. EF, se funda en la necesidad 'de 
fuerzas ofensivas flexibles no inferiores a 
ninguna. Estas fuerzas tienen que ser ca- 
paces, necesariamente, de.llevar a cabo 
operaciones selectivas en cualquier rincón 
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Jefe del E. M. de la U. S. A. F. 
(De 4ir Force.) 


del mundo, en apoyo de los objetivos de 
nuestro país. Poseer una defensa fuerte, 
en especial una defensa aérea potente, tie- 
ne su importancia, pero el principal ele- 
mento de disuasión frente al ataque enemigo 
lo constituyen las fuerzas ofensivas de pri- 
mera calidad. 


La idea de la disuasión mediante la pose- 
sión de fuertes efectivos militares no es 
nueva. En pasados años, el que los Esta- 
dos Unidos poseyeran fuerza disuasiva es- 
tribaba en su potencial de reserva y movi- 
lización -y en la protección «que le propor- 
cionaban los océanos (así como «en el vo- 
lumen y calidad de las-fuerzas bajo ban- 
deras, es decir, las 11 being o movilizadas). 
Hoy en día, las cosas han cambiado. La 
disuasión no puede seguirse midiendo en 
razón de la distancia .-o del potencial de 
movilización. En efecto, en la «actualidad 
el único elemento realmente .disuasivo lo 
constituyen la potencia y la flexibilidad de 
poderosas fuerzas ofensivas que pueden 
pasar a la represalia instantánea. Este po- 
der disuasivo sólo. puede resultar suficien- 
te .mientras convenza a los enemigos en 
potencia de que una agresión dirigida con- 
tra los Estados Unidos y sus aliados no 
valdría la pena. La responsabilidad máxi- 
ma asumida: por la Fuerza Aérea de los 
Estados Unidos es, precisámente, la de 
mantener su poder disuasivo fuerte y mó- 
derno, con fuerzas que sean lo suficiente- 
mente. flexibles para hacer frente a todas 
aquellas situaciones, muy diversas, en.que 
sea probable que.se las necesite. 


_Ingenios dirigidos. 


Las posibilidades de la Fuerza Aérea 
fueron desarrolladas siempre teniendo en 
cuenta los cometidos que a la misma se le 
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asignaban, y siempre también se partió 
de esta misma base para planear su des- 
arrollo ulterior con vistas al futuro. La ra- 
zón de que la Fuerza Aérea cree cualquier 
tipo de «sistema de armas» no es otra que 
la de gozar de mejores posibilidades de 
combate. A medida que la técnica ha ido 
progresando, se ha procedido a mejorar y 
perfeccionar los sistemas de armas de esa 
Fuerza. El avance técnico que se observa 
cuando se compara el bombardero atómi- 
co B-29, de 1945, con el bombardero nu- 
clear (1) de reacción B-52, cuya autono- 
mía le permite alcanzar cualquier punto 
del planeta, es evidente a todas luces. En 
años venideros, la Aeronáutica y la Ástro- 
náutica actuarán conjuntamente para 
aportar progresos aún más importantes y 
asombrosos. 


La Fuerza Aérea se embarcó en los pro- 
eramas de desarrollo de los I. €. B. M. e 
Il. R. B. M. (ingenios balísticos intercon- 
tinentales y de alcance medio), porque las 
posibilidades que ofrecían dichos ingenios 
en orden al combate representaban cier- 
tas ventajas con respecto a los vehículos 
de combate tripulados. Esto es cierto 1n- 
cluso refiriéndonos a los primeros mode- 
los de ingenios dirigidos, los cuales habrán 
de ser mucho menos eficaces que los que 
más adelante esperamos conseguir. La 
Fuerza Aérea ha realizado considerables 
progresos por lo que se refiere al desarro- 
llo y a la investigación en materia de in- 
genios dirigidos, al planeamiento detalla- 
do de su empleo en operaciones y a las 
necesidades de apoyo logístico una vez en- 
tran en servicio. En los últimos años, la 
labor de preparar a la Fuerza Aérea para 
operar con estos ingenios ha constituido 
un proyecto de la misma, al que se otor- 
aba máxima prioridad. 


Son muchas las razones que existen en 
apoyo de que los ingenios balísticos y dirt- 
eidos constituyen sistemas compatibles y 


(1) Llamar <bombardero atómico» (atomic bomber) 
al que es capaz de llevar la bomba atómica y <bombar- 
dero nuclear» (nuclear bomber) al armado dé una bom- 
ba termonuclear, no deja de presentar sus inconvenien- 
tes, si es que llega el día en que se empleen en la pro- 
pulsión de aviones motores que utilicen la energía de- 
rivada de la desintegración y la fusión de los núcleos 
atómicos. Habrá que decir entonces “bombardero con 
motor atómico», por ejemplo, o <de propulsión atómi- 
ca», pero pronto parecerá una expresión demasiado 
larga. (N. de la R.) 
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complementarios de los aviones tripula- 
dos. Las posibilidades que ofrecen en cuan- 
to a la alerta, el breve espacio de tiempo 
que exigen para «reaccionar» y la reduci- 
da vulnerabilidad frente al ataque enemi- 
eo de estos sistemas de ingenios dirigidos 
y balísticos se traducirán en un desarrollo 
más eficaz y económico de muchas misio- 
nes encomendadas a la Fuerza Aérea. 
Ahora bien, la selección de las armas y la 
determinación de la estructura apropiada 
que ha de tener la fuerza necesaria para 
desempeñar esas misiones dependera tam- 
bién de otros muchos factores, como por 
ejemplo: las garantías de seguridad de 
empleo, el grado de precisión, el peso de 
la cabeza de combate, la capacidad de car- 
ea, el alcance, el costo y el tipo de objetivo 
que haya de ser atacado. 


Aunque muchas son las ventajas que 
pueden obtenerse del aprovechamiento de 
los ingenios dirigidos, preciso es tener cul- 
dado—y así se hará—en eludir los peli- 
eros que encierra el «volcarse» en favor 
de los mismos o, tanto daría, en favor de 
un arma o sistema de armas determinado. 
Estudios llevados a cabo por la U. 5. A, F. 
ponen de manifiesto que incluso en el 
caso de que se contase con ingenios di- 
rigidos muy perfeccionados, la más poten- 
te estructuración de fuerzas, es decir, la 
que mejor constituye un «seguro de su- 
pervivencia», será aquélla en que los sis- 
temas de ingenios dirigidos y de aviones 
tripulados de elevadas caracteristicas se 
utilicen conjuntamente desempeñando co- 
metidos complementarios. Aviones, inge- 
nios dirigidos y astronaves son entidades 
que se apoyan reciprocamente. Son com- 
patibles dentro de la estrategia del des- 
arrollo y de las operaciones destinadas a 
conseguir y conservar la ventaja en el es- 
pacio aéreo y en el espacio extraterrestre. 
Desde el punto de vista funcional, cons- 
tituyen un sistema completo, un todo. 


Este «completar» el sistema es un fac- 
tor que ha de ser tenido muy en cuenta 
si es que se desea tener una visión clara 
de la futura estructuración del Poder Aé- 
reo. Los aviones pilotados, los ingenios di- 
rigidos y las astronaves pilotadas o vehicu- 
los extraterrestres que responden a la or- 
eanización de mando y control de la Fuer- 
za Aérea, forman parte integrante de un 
solo sistema. Desde el punto de vista de su 
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empleo, son un único instrumento. AÁc- 
tuando dentro de una misma organización 
de control, los aviones tripulados y las as- 
tronaves proporcionarán una gran flexibi- 
lidad. Si las circunstancias imponen que se 
descarte la idea de llevar a cabo una mi- 
sión recurriendo a un procedimiento de- 
terminado, será otro el que satisfaga las 
necesidades de aquélla y sus exigencias. 
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hertadde movimientos en la tierra y los 


_mares.subyacentes, así en el futuro la po- 


sibilidad de controlar él espacio extrate- 
rrestre hará posible nuestra libertad de 
movimientos en la superficie terrestre y en 
el seno de toda la atmósfera que envuelve 
al planeta. 


Por espacio de varios años, la Fuerza 
Aérea ha sido la precursora en la explo- 


e 
«of. 


A 


PA 


Sobre la Base Aérea de Castle, en California, cruzan en vuelo once B-52. 


Y si se requiere emplear más de un mé- 
todo, podrán aplicarse simultáneamente 
contra el objetivo perseguido. 


Astronáutica. 


Se ha aludido en ocasiones, equivocada- 
mente, a los ingenios dirigidos, conside- 
ráandoseles como el arma definitiva. Es en 
extremo dudoso saber si pueden o no ser 
el arma definitiva, si bien la experiencia 
ha demostrado que un sistema de armas 
o un arma dada puede resultar decisiva en 
un determinado momento o lugar. Los in- 
genios dirigidos no deben ser considerados 
más que como otro paso, aunque muy im- 
portante, en el proceso evolutivo que va 
del avión tripulado a la astronave pilotada, 
propiamente dicha. 


Al tratar del espacio aéreo y del extra- 
terrestre (o de la atmósfera y el espacio, si 
se prefiere), preciso es reconocer que no 
existe división per se entre uno y otro. En 
la realidad práctica, atmósfera y espacio 
se funden, constituyendo un campo de 
Operaciones continuo o indivisible. Del 
mismo modo que en el pasado, nuestra 
capacidad en orden a controlar el espacio 
aéreo hizo posible que gozásemos de li- 


ración de las zonas de transición entre el 
espacio aéreo y el extraterrestre, utilizan- 
do para ello aviones tripulados. El avión- 
cohete de investigación Bell X-2 llevó al 
Capitán Iván Kincheloe a 25 millas apro- 
ximadamente (40.000 metros) de altura 
sobre la superficie terrestre, volando a 
1.900 millas por hora (3.040 km/h.). El 
X-15, que en la actualidad se encuentra 
en periodo de desarrollo, está concebido 
para que alcance velocidades y alturas muy 
superiores a las logradas por el X-2, El 
paso siguiente dentro del programa de la 
Fuerza Aérea consistirá en volar a veloci- 
dades hipersónicas, circunnavegando va- 
rias veces el globo antes de volver a pene- 
trar en la atmósfera terrestre. Como siste- 
ma de armas, este último programa repre- 
sentará el primer logro importante en el 
campo del vuelo pilotado continuo en el 
espacio extraterrestre. Con este sistema 
será posible resolver muchos de los proble- 
mas que plantea tanto el situar a un hom- 
bre en una órbita en torno a la Tierra como 
el enviarlo volando al espacio exterior y a 
los planetas próximos. Al ritmo que se des- 
arrollan los acontecimientos resulta fac- 
tildle, técnicamente, que el vuelo extrate- 
rrestre en vehículos tripulados se convier- 
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ta en cosa normal dentro de muy pocos 
años. La carrera tecnológica actual se está 
traduciendo en avances técnicos que se su- 
ceden «a tin ritmo sin precedentes. El em- 
puje de los motores se ha multiplicado. en 
múchas veces con respecto al que se const- 
deraba excelente hace sólo unos pocos 
años, y en cuanto al equipo personal, ha 
sido perfeccionado hasta el punto de que 
resultará adecuado para el vuelo tripulado 
hasta la Luna. 


El factor experiencia en la Fuerza Aérea. 


Es natural que la Fuerza Aérea abri- 
gue un gran interés práctico por la com- 
binación de las posibilidades de operación 
en el espacio aéreo y en el extraterres- 
tre. Desde que comenzó el vuelo contro- 
lado con una máquina más pesada que el 
aire, hace más de cincuenta años, la Fuer- 
za Aérea ha venido utilizando el aeropla- 
no como sistema fundamental. A lo largo 
de esos años ha acumulado un enorme cau- 
dal de conocimientos en materia de des- 
arrollo, de experiencia en operaciones y 
de especialización práctica. Hoy en día, 
cuándo la Fuerza Aérea de los Estados 
Unidos se encuentra en el umbral de la 
Era del Espacio, estos conocimientos 
prácticos..., esta madurez de la Fuerza 
Aérea en la Ciencia del Vuelo... constt- 
tuye un elemento importante y de inesti- 
mable valor. Mediante el aprovechamien- 
to constante de las características de au- 
tonomía o alcance, velocidad y altura, y de 
la capacidad de transporte de los aviones, 
la Fuerza Aérea ha desarrollado técnicas de 
guerra aérea que alcanzaron un elevado gra- 
do de perfección durante la Guerra Mun- 
dial 11 y que se perfeccionaron aún más 
con ocasión de la guerra de Corea. La gue- 
rra aérea estratégica, la capacidad de pe- 
netrar profundamente en las defensas de 
un enemigo y atacar sus fuentes vitales 
de fuerza no son sino un producto de la 
imaginación, destreza y experiencia. de la 
Fuerza Aérea. 


- Hoy en día, la organización de la Fuer- 
za Aérea refleja esta amplia e intensiva 
experiencia en un material excelente y en 
un abnegado cuerpo de aviadores profe- 
sionales. Características predominantes de 
esta estructura son la rápida reacción, la 
flexibilidad, .la selectividad en cuanto al po- 
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tencial de fuego, la movilidad y la capacidad 
de penetración. Haciendo uso de un nú- 
mero infinito de combinaciones de auto- 
nomía, velocidad, rutas, alturas y tácticas, 
y operando en un medio continuo, sin 
obstáculos e ilimitado, la Fuerza Aérea de 
los Estados Unidos puede desempeñar un 
infinito número de cometidos. Sus fuer- 
zas pueden ser trasladadas rápidamente de 
una localidad a otra o pasar del desempe- 
ño.de un cometido al de otro no menos 
rápidamente. También pueden ser adap- 
tadas con rapidez a las diversas exigen- 
cias de potencial de fuego en el caso de 
guerra y al empleo con fines humanitarios, 
políticos o psicológicos en tiempo de paz. 
Los ingenios dirigidos como mejor y más 
eficazmente pueden ser aprovechados es 
cuando se les combina cón esta amplia ex- 
periencia en materia de operaciones. 


El desarrollo de los ingenios dirigidos 
y el sondeo de la zona de transición del 
espacio aéreo al extraterrestre han consti- 
tuído empresas enormes que superan in- 
cluso, por su alcance y sus metas, al Pro- 
yecto Manhattan. En un futuro no dema- 
siado lejano, ingenios balísticos eficaces y 
verdaderas astronaves pilotadas pasarán 
a formar parte de nuestras fuerzas como 
armas en servicio. La Fuerza Aérea se en- 
contrará preparada para recibirlas y uti- 
lizarlas con eficacia, si bien cabe esperar 
que se planteen nuevos problemas y dift- 
cultades. | 


Los Estados Unidos y sus aliados tie- 
nen que mantener y conservar su capaci- 
dad para ejercer una presión continua y 
constante contra la guerra en los años ve- 
nideros. Esto puede lograrse si el Poder 
Aéreo de los Estados Unidos es el mejor 
de todos. Para que lo sea, tiene que estar 
preparado, día y noche, cada día de cada 
año, para pasar a un contraataque a la vez 
potente, rápido y niortífero. Una fuerza de 
este tipo hará que el agresor se muestre 
reacio a atacar. Y la Fuerza Aérea está 
decidida a crear para nuestro país el me- 
¡or Poder Aéreo que sea posible crear. 


(El artículo que antecede constituye el prólogo es- 
crito por el Jefe del E. M. de la U. S. A. F. para el 
libro «The USAF Report on the Ballistic Missile», 
compilado por el Teniente Coronel Kenneth F. Gantz 
(editorial Doubleday E% Co.), y se publica en «Air 
Force» con autorización especial. El Teniente Coro- 
nel Gantz es el Redactor Jefe de la Air University 
Quarterly Review.) | 
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La aplicación de la energía nuclear a los sistemas 


logísticos aeronáuticos 


LL. 


Ls expuesto: anteriormente: es una des- 
cripción simplificada de cómo se diseñan 
los blindajes. El proceso real implica com- 
plejos cálculos matemáticos que se efec- 
túan por medio de un calculador de alta 
velocidad. Desde el punto de vista mate- 
rial, el reactor en sí es un dispositivo cuya 
instalación y manejo son complejos. Los 
mandos han de ser muy seguros puesto 
que están situados..en una región de ra- 
diación extremadamente alta, haciendo 


Por ROBERT W. MIDDOLEWOOD 
y ROBERT B. ORMESBY 
de la Lockheed Arrcrajf Corp. 


muy difícil el acceso y desmontaje de los 
componentes de dichos mandos. 


Otros problemas prácticos de ingenie- 
ría abruman al proyectista. La refrigera- 
ción del blindaje es un problema, puesto 
que la radiación que el blindaje absorbe se 
transtorma, en última instancia, en calor. 
Existe el suficiente calor desprendido por 
tiempo-unidad como para exigir métodos 
iorzados de refrigeración. El blindaje debe 
tener pasos (conductos) de flúido a su tra- 
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vés, debiendo existir un sistema cambia- 
dor de calor para mantener el blindaje lo 
suficientemente frío, preservando la inte- 
eridad estructural. 


La eliminación del calor producido es 
otro de los problemas difíciles que han de 
resolverse. Este problema se presenta en 
todos los reactores, pero es sumamente di- 
fícil de resolver en un sistema aéreo. Cual- 
quier reactor en funcionamiento produce 
erandes cantidades de productos de fisión, 
que son inestables; es decir, se extinguen 
con el tiempo. Este proceso de extinción 
tiene como consecuencia el desprendimien- 
.to de calor, del mismo modo que ocurre 
con el proceso principal de fisión. Tanto 
calor se desprende que el mismo reactor. 
aún sin funcionar, quedaría destruido por 
fundición. Este calor ha de ser eliminado 
introduciendo un agente refrigerante a tra- 
vés del núcleo del reactor en cantidad su- 
ficiente para evitar la excesiva elevación 
de temperatura. Esto puede efectuarse de 


dos modos: uno o más de los motores pue-. 


de mantenerse en funcionamiento a base 
de combustible químico, o bien, una un1- 
dad de potencia auxiliar puede suminis- 
trar aire refrigerante. Este problema de la 
eliminación del calor desprendido no pre- 
senta dificultades insolubles, sólo es un fac- 
tor más que se suma a la complejidad del 
diseño. 
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PESO MAXIMO DEL AVION 


Fig. 11. 


Otro punto que conviene aclarar es la 
errónea creencia de que un reactor, una 
vez fabricado e instalado, proporciona una 
fuente de energía durante un tiempo prác- 
ticamente ilimitado. Si bien los cálculos 
teóricos demuestran que una pequeñísima 
cantidad de combustible fisionable propor- 
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ciona grandes cantidades de energia du- 


rante un largo tiempo, hay que tener en 


cuenta que un reactor necesita ser «lim- 
piado», por así decirlo, a intervalos rela- 
tivamente frecuentes. Cualquier proceso 
de fisión nuclear produce fragmentos de 
fisión (impurezas), que, junto con el com- 
bustible no fisionado, produce los neutro- 
nes que mantienen la reacción en cadena; 
estos productos de fisión inhiben la reac- 
ción en cadena nuclear; a medida que se 
van constituyendo, la reacción va dismi- 
nuyendo progresivamente. Á una cierta 
relación entre los productos de fisión y el 
combustible nuclear, la reacción cesa, y 
se hace necesafio volver a someter el com- 
bustible a proceso para eliminar las impu- 
rezas. Por tanto, si hien el combustible no 
fisionado no se pierde, se hace necesario 
que el núcleo del reactor sea accesible con 
cl fin de sacar el combustible. Puesto que 
éste v las piezas mecánicas relacionadas 
están considerablemente «calientes» por 
los efectos de radiación, tal extracción 
debe efectuarse por medio de dispositivos 
mecánicos controlados a distancia. 


Diseño del avión. 


Volvamos ahora al problema del pro- 
yectista de aviones que debe diseñar una 
célula o envoltura para este sistema de 
propulsión. El primer hecho sorprendente 
con que nos encontramos, en relación con el 
diseño, es que existe un tamaño mínimo, O 
peso total, con el cual el avión volará sin 
llevar ninguna carga útil. Un incremento 
moderado en peso total proporcionará una 
carga útil que es compatible con las exi- 
gencias que a este respecto se expusieron 
anteriormente. La figura 11 demuestra las 
razones de esta relación entre la carga útil 
y peso total para un componente de un 
erupo motopropulsor nuclear. El peso del 
conjunto del blindaje del reactor (ordena- 
da) se muestra como función del peso to- 
tal del avión. Para un avión con combusti- 
ble químico, el combustible para un radio 
de acción dado es esencialmente una" rela- 
ción constante con respecto al peso total 
del avión. La figura 11 muestra de modo 


evidente que no ocurre lo mismo cuando se 


trata del. peso del-conjunto del blindaje del 
reactor. Para determinar las dimensiones 
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mínimas de un avión que pueda volar a 
base de energía nuclear, podemos cons- 
truir una gráfica tal como la mostrada en 
la figura 12. En este caso, la ordenada es 
el peso componente cumulativo dividido 
por el peso total, y la abscisa es el peso to- 


tal del avión. Las 


líneas llenas se re- 
fieren a los aviones 
nucleares, y las de 
trazos, a la ver- 
sión química. Exa- 
minando los datos 
para los aviones 
con propulsor quí- 
mico, vemos que el 


peso estructural, PEGO 
peso del equipo ACUMULADO 
fijo, accesorios, pe- SS 

so de los motores TOTAL 


y demás, son todos 
pesos que, virtual- 
mente, representan 
una relación fija 
con respecto al pe- 
so total del avión. 
Las variables son: 
el peso de combus- 
tible que queremos 
transportar y la 
carga útil. Volvien- 
do al caso nuclear, los diversos elementos 
causa de peso son aproximadamente los mis- 
mos que para el sistema químico, con excep- 
ción del peso del blindaje del reactor. Este 
es función del peso total del avión, y, a 
medida que se reduce el peso total, ello re- 
presenta tuna proporción cada vez mayor 
del mismo, hasta que a un valor mínimo se 
extingue toda la capacidad de transporte 
del avión, sin dejar nada para la carga útil. 


De este gráfico se puede extraer una 
conclusión más. La intersección de la cur- 
va del peso del blindaje del reactor con 
una linea indicadora del radio de acción 
indica el peso total al que las cargas útiles 
de ambos tipos de avión son iguales. Con- 
siderando las intersecciones para diversos 
radios de acción, es evidente que el peso 
total, al cual el avión nuclear puede com- 
petir en capacidad de transporte de carga 
útil con el avión químico, disminuye a me- 
dida que aumenta el radio de acción. 
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Habiendo establecido que el avión lo- 
gistico nuclear sería relativamente gran- 
de, examinemos la disposición del mismo 
para determinar si existen notables dife- 
rencias entre un diseño propulsado quími- 
camente y otro propulsado nuclearmente. 
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PESO MAXIMO DEL AVION 


Farg. 12. 


En primer lugar, las exigencias de veloci- 
dad de crucero tienen una pronunciada in- 
fluencia en la forma del avión y el tipo de . 
sistema de propulsión. Hemos determina- 
do que para el tipo usual de carga que hay 
que transportar no existe aumento de efi- 
ciencia en el diseño de un avión de trans- 
porte para volar a una velocidad aproxi- 
madamente 0,6 veces la del sonido. Por 
tanto, el empleo de la turbohélice y del tur- 
horreactor ofrecen huenas posibilidades. 
Pero cuando consideramos las exigencias 
de despegue parece evidente que nos he- 
mos de decidir por un sistema a turbo- 
hélice. S1 un avión logístico ha de poseer 
un grado razonable de utilidad, debe ser 
capaz de aterrizar en gran número de ae- 
ródromos. Puesto que la mayor parte de 
los aeródromos del mundo tienen pistas 
inferiores en longitud a los 6.000 pies, el 
gran empuje estático de un grupo moto- 
propulsor de hélice es sumamente atracti- 
vo. Con el fin de ilustrar esto, veamos un 
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ejemplo. Una cantidad dada de energía 
producida en un reactor, o producida por 
la combustión de combustible, proporcio- 
naría, si se utilizara en un turbohélice, más 
de tres veces el empuje en el despegue que 
se obtendría si se utilizara en un turbo- 
rreactor. Conclusión que podría muy bien 
extraerse para un diseño a base de propul- 
sor .(quintico. 


Existe ahora un punto importante que 
el proyectista de aviones dehe decidir: 
¿cuántos reactores emplearemos? Si un 
reactor de potencia, peso de blindaje y ni- 
vel de radiación en el exterior del mismo 
dados, se divide en dos reactores, teniendo 
cada uno de ellos exactamente la mitad de 
la potencia y produciendo la mitad del ni- 
vel de radiación que el reactor total, el 
peso total de los dos será mayor que el 
peso del reactor original, Esto no es más 
que un corolario de lo expuesto anterior- 
mente: el peso del blindaje del reactor no 
es proporcional a la potencia; esto se de- 
mostró en la figura 11. Este mismo se apli- 
ta en caso de que dividamos los dos reac- 
tores en cuatro, y así sucesivamente. Ási, 
el conjunto de. blindaje de reactor más li- 
gero diseñado para un nivel de radiación y 
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una potencia dados, se obtiene cuando el 
reactor está contenido en un solo blinda- 
je. Existe en este punto una aclaración que 
hacer: si dos reactores se montan en las 
alas de un avión—cuanto más lejos del fu- 
selaje, mejor—los blindajes no han de di- 
señarse necesariamente para que cumplan 
exigencias estrictas con respecto a los ni- 
veles de radiación permisibles, ya que la 
distancia, en sí misma, reduce la radiación, 
como se explicó anteriormente, en virtud 
de la relación de atenuación por la distan - 
cia. Por tanto, hay lugar a la investigación 
relativa a ambas disposiciones, con uno O 
dos reactores, teniendo cada una de dichas 
disposiciones ciertas ventajas particulares. 
Es evidente, no obstante, que la instala- 
ción de más de dos reactores impone seve- 
ras cargas al avión. La decisión respecto 
al número de reactores hace. surgir la cues- 
tión de su situación, imponiendo dicha 
cuestión algunas diferencias de diseño y 
disposición entre el avión nuclear y su con- 
traparte de propulsión química. Puesto que 
los reactores son elementos bastante volu- 
minosos, no pueden ser distribuidos por la 
estructura, como ocurre en el caso de un 
avión de tipo convencional. Por tanto, si 
los reactores se montan en las alas, deben 
ser alojados en góndolas, que pueden so- 
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bresalir hacia el exterior de la sección del 
ala, figura 13. En otros aspectos la con- 
figuración del avión es completamente con- 
vencional. Se han investigado disposicio- 
nes fuera de lo convencional y no parecen 
ofrecer ventajas notables, como no sea ser- 
vir de tema para revistas de entretenimien- 
to. Si se elige la disposición de un solo re- 
actor, figura 14, su situación lógica será 
la línea central del fuselaje, y entonces, 
como el avión no tes exteriormente dife- 
rente de un avión ordinario, la disposición 
interna queda desbaratada, puesto que el 
reactor ocupa parte de la zona de carga. 
En todo caso, con el fin de mantener la ade- 
cuada estabilidad, los reactores habrán de 
ubicarse en situación anteroposterior cer- 
ca del ala. 


Existen otras diferencias en el trazado 
geométrico de un avión nuclear cuando se 
le compara con un avión ordinario. Qui- 
zás, el mejor ejemplo de ello es' la rela- 
ción de alargamiento. Esta se define como 
la envergadura dividida por la cuerda, se- 
gún se ve en la figura 15. La elección de la 
relación de alargamiento adecuada se basa 
en la resolución de estos dos puntos en 
controversia: a medida que aumenta la re- 
lación de alargamiento, disminuye la re- 
sistencia aerodinámica del avión; pero au- 
menta el peso estructural del mismo. Evi- 
dentemente, lo primero es deseable; lo se- 
eundo, no. El valor adecuado dé la rela- 
ción de alargamiento para los aviones pro- 
pulsados por combustible químico se de- 
termina, pues, por medio de una compen- 
sación entre la reducción del peso del sis- 
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Fig. 16. 


tema de propulsión—ya que la resistencia 
aerodinámica disminuye—y el incremento 
en el peso estructural. En esta compensa- 
ción difieren ambos tipos de aviones; es 
decir, el peso del conjunto del blindaje del 
reactor del avión nuclear y el peso del gru- 
po motopropulsor (con combustible) del 
avión convencional varían a diferentes rit- 
mos. Esto se demuestra en la figura 16. 
Nuestras investigaciones muestran que 
esta relación es también función del peso 
total del avión; las curvas que se ven en 
la figura 16 y las siguientes considéracio- 
nes se refieren al peso total de un avión 
en particular. 


La variación en el peso alar (o carga 
alar) con la de la relación de alargamien- 
to, para ambos tipos de aviones se mues- 
tra en la figura 17, en que se ve que dicha 
vartación es igual. La carga alar aumenta 
con la relación de alargamiento a causa 
de los momentos de flexión debidos al peso 
estructural del ala mientras el avión está 
en tierra; las cargas debidas al aire se ha- 
cen mayores a medida que el centro de 
presión y el de gravedad se separan de la 
línea central del avión. Estos mayores mo- 
mentos de flexión requieren estructuras 
más pesadas. Sumando a estas considera- 
ciones de peso el debido a todos los demás' 
componentes, obtenemos los resultados 
que se muestra en la figura 18. Se ve que 
el mínimo peso para el avión nuclear tiene 
lugar a un valor inferior de relación de 
alargamiento que para el avión de propul- 
sión química. No se ha de hacer alguna de- 
ducción con relación a los valores del peso 
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de la célula para ambos tipos de diseño; la 
idea que se expone es que existen valores 
óptimos de relación de alargamiento para 
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un peso mínimo del avión, y que estos va- 
lores difieren en los dos tipos de propul- 
sión. 

. Existe también un problema estructural 
que hay que tener en cuenta al elegir la 
situación del reactor. Como se dijo ante- 
riormente, los reactores son voluminosos 
y pesados y no pueden ser distribuidos por 
la célula, como ocurre con el combustible 
químico. Puesto que el peso estructural 
del avión es influido por las cargas que han 
de soportar, es deseable distribuir los com- 
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ponentes del mismo por las alas, de modo 
que no tengan lugar grandes cargas cor- 
tantes. Es, evidentemente, imposible hacer 
esto en el caso del diseño a base de un solo 
reactor. Por tanto, la ventaja del montaje 
de dos reactores es que proporciona una 
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mejor. distribución de la carga, lo que tie- 
ne como-consecuencia la reducción de las 
cargas cortantes y algún ahorro en peso 
estructural. Estas consideraciones estruc- 


.turales no afectan, sin embargo, al aspec- 


to del avión. Puede concluirse, pues, que 
un avión de transporte logístico nuclear 
tendrá un aspecto muy parecido al de cual- 
quier otro gran avión de transporte. 


En resumen: la mayor parte de nues- 
tras dificultades de diseño se deben al peso 
introducido por el blindaje. En un esfuerzo 
para reducir este peso—y de paso nues- 
tros problemas—, es lógico que investigue- 
mos todos los materiales nuevos y/o per- 
feccionados, e igualmente respecto a los 
métodos. Desgraciadamente, no parece ha- 
ber perspectivas de grandes adelantos en 
este campo, aunque actualmente se están 
haciendo algunos progresos. Existe la po- 
sibilidad de que se obtengan indirectamen- 
te, por investigación, materiales que per- 
mitan la construcción de blindajes más li- 
geros. Hay esperanzas en el desarrollo de 
materiales que resistan temperaturas más 
altas; dichos "materiales permitirían nú- 
cleos más: pequeños en los reactores para 
la misma- radiación, figura 19. Por tanto, 
un espesor:dado de blindaje, colocado al- 
rededor de este reactor, más pequeño, pe- 
saría menos. La obtención de materiales 
capaces de resistir mayores temperaturas 
permitirá un mayor rendimiento térmico 
y, al mismo tiempo, una reducción en la 
potencia requerida del reactor y en el peso 
del blindaje. En todo caso, no es probable 
que los progresos en este campo se logren 
de la noche a la mañana, sino que serán 
fruto de pacientes y continuos esfuerzos. 


Hemos estudiado la aplicación de la 


energía nuclear a los aviones de transpor- 


te logísticos. Se han reseñado métodos a 
ello encaminados y algunos de los proble- 
mas de diseño por resolver. De este estu- 
dio hemos llegado a la conclusión que la 
energía nuclear proporciona un medio para 
vencer las limitaciones de radio de acción 
impuestas por los combustibles convencio- 
nales. Existen dificultades importantes en 
el empleo de la energía nuclear en un 
avión, tal como la de la radiación. Sí bien 
las soluciones.no son sencillas, las diver- 
sas técnicas de blindaje actualmente en 
uso parecen ser capaces de reducir la ra- 
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diación a niveles aceptables, con imposi- 
ciones de peso también aceptables. Por la 
información de que disponemos, parece 
que podemos diseñar un avión logístico con 
grupo motopropulsor nuclear, y que ren- 
dirá. Pero ¿necesitamos tal avión? Admi- 
tido que podría transportar, con radio de 
acción limitado, una carga útil proporcio- 
nada a la de su contraparte, propulsada 
químicamente, ¿valdría la pena el esfuer- 
zO necesario para lograr tal avión, y entre- 
tenerlo? 


Que los sistemas logísticos son un requi- 
sito previo para llevar a calo operacio- 
nes militares con éxito es indiscutible. A 
medida que los conflictos militares van ha- 
ciendo uso de armas cada vez más comple- 
jas, el tonelaje diario total de suministros 
requeridos por cada combatiente se ha in- 
crementado. Antes de la invención de la 
pólvora, la principal necesidad de sumi- 
nistro era el alimento, y éste se obtenía, en 
gran parte, de la población local. En aque- 
llos tiempos las armas no necesitaban 
grandes cantidades de munición. Aun has- 
ta llegar al siglo XX, el apoyo logístico no 
implicaba grandes cantidades de suminis- 
tros, puesto que la acción militar no era 
continua, sino que consistía en unos cuantos 
combates intensos que raramente duraban 
más de un día. Sin embargo, en la segun- 
da guerra mundial el problema creció de 
tal modo que cada soldado necesitaba, con- 
tinuamente, de unas 60 a 70 libras de su- 
ministros por día. Las cantidades de mate- 
rial que había que transportar a las diver- 
sas zonas de combate eran verdaderamen- 
te enormes. 


Desde la segunda guerra mundial, la 
importancia de la dimensión tiempo ha au- 
mentado. En esta guerra, nuestros aliados 
pudieron contener al enemigo hásta “que 
pudimos fabricar y trasladar tremendas 
cantidades de suministros a los frentes de 
combate. Áctualmente, en 1957, nuestros 
aliados no tienen la capacidad para conte- 
ner al enemigo, y nos enfrentamos con un 
enemigo que puede, en muy poco tiempo, 
desencadenar una tremenda fuerza des- 
tructiva por medio de armas nucleares. Y 
por tanto, los despliegues que empleen 
meses por medio de transporte de:superfi- 
cie, pueden llegar después de acabada la 
contienda. Ási, la segunda guerra mundial 
hizo surgir la necesidad de un sistema lo- 
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gistico y cuidadosamente concebido, capaz 
de transportar grandes números de hom- 
res y enormes cantidades de suministros; 
el desarrollo de las armas nucleares ha aña- 
dido una urgente demanda: la operación 
debe llevarse a cabo rápidamente si hemos 
de sobrevivir. 


La misión de los Estados Unidos, como 
mantenedores de la paz para las naciones 
democráticas, nos ha obligado a contraer 
compromisos con naciones situadas en 
todo el mundo. Si hemos de mantener la 
te del mundo libre en nuestra capacidad 
para ayudar a nuestros aliados. en su de- 
tensa, hemos de ser capaces de ir rápida- 
mente en su ayuda con fuerzas en sufi- 
ciente cantidad. Sólo resolverá este pro- 
blema un sistema logístico aéreo de gran 
capacidad. Nuestros estudios indican que 
un avión de transporte nuclear tiene posi- 
bilidades que llenan esta exigencia. Se ha 
dicho que el Mando Aéreo Estratégico, 
por el mismo hecho de su existencia, ha 
evitado una guerra nuclear total, y que 
tiene lugar una especie de tablas cuando 
las fuerzas adversarias están relativamen- 
te equilibradas. 
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- Silos Estados Unidos desarrollan fuer- 
zas de gran poder de ataque y con gran 
movilidad, destinadas a contrarrestar ac- 
ciones tales como la de Corea, Indochina 
y Suez, la probabilidad de tales acciones 
disminuirá, ya que las posibilidades de éxi- 
to del enemigo se hacen menores. Y como 
un sistema logístico a hase de aviones nu- 
cleares podría contribuir al equilibrio de 
tuerzas de que antes se habló, el esfuerzo 
necesario para desarrollar y perfeccionar 
tal sistema parece perfectamente justifi- 
cado. | | 
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El hombre 


Son demasiadas las gentes que conside- 
ran los ingenios dirigidos como cosa uni- 
versalmente aceptada, como algo defini- 
tivo. Como los ingenios dirigidos constitu- 
yen nuevas y notables realizaciones de la 
Técnica, esas personas estiman que, auto- 
máticamente, tiene que tratarse de armas 
superiores y que, por lo tanto, serán adop- 
tadas de una manera inevitable. Esto no 
es sino una forma demasiado simple de 
ver las cosas. Desde luego, los ingenios di- 
rigidos son armas nuevas, pero también es 
cierto que se trata de armas que vienen a 
sumarse a nuestro actual armamento. Sus 
propiedades son complementarias de las 
del avión tripulado. 


aun no ha 
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pasado de moda 


Por el Doctor GEORGE E. VALLEY 


(De 4ir Force.) 


Seria muy conveniente que todos aque- 
llos que deliberan sobre nuestra política 
nacional y escriben sobre la misma adop- 
tasen un punto de vista más moderado al 
considerar los ingenios dirigidos en cuan- 
to afectan al futuro de los aviones tripula- 
dos. Considero que constituye una grave 
equivocación inferir, manifestar O siquie- 
ra sugerir que exista alguna clase de com-. 
petencia u oposición entre los ingenios O 


- aviones sin piloto y los aeroplanos tripu- 


lados. Al principio, los ingenios dirigidos 
vendrán a incrementar nuestra fuerza de 
aviones tripulados; no la reemplazarán 
hasta que hayan sido puestos a prueba de 
una manera completa y demostrado que 
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podemos confiar en ellos. La política se- 
guida por la Fuerza Aérea es—y en mi 
opmión deberá continuar siendo—la de re- 
emplazar con ingenios dirigidos los avio- 
nes tripulados, lo más rápidamente que 
sea posible, en aquellos casos en que el in- 
genio dirigido ofrezca posibilidades supe- 
riores en orden al desempeño de la mi- 
sión encomendada. 





En realidad, y si profundizamos más, 
podemos decir que no existe nada que 
pueda ser llamado con propiedad «sistema 
de armas sin dotación humana», es decir, 
exclusivamente «automático». Los inge- 
nios dirigidos son un nuévo procedimiento 
para transportar a distancia cargas explo- 
sivas; esto no quiere decir que tengan que 
ser necesariamente máquinas buenas en el 
sentido de que se les pueda combinar fácil- 
mente con el elemento humano. 


Los seres humanos son eso precisamen- 
te: seres humanos, y aunque pueda haber 
aviones sin piloto e ingenios no tripula- 
dos, no existe todavía nada qué se parezca 
a un sistema de armas puramente automá- 
tico. Aún en el caso de que el arte de la 
guerra automática—de la guerra librada 
pulsando botones—llegue a alcanzar su 
máximo y definitivo grado de desarrollo, 
hasta el punto de que, como algunos pro- 
ponen, los ingenios dirigidos sean objeto 
de un entretenimiento automático y se 
mantengan sin servidores en pozos abier- 
tos en el suelo (1), quedando reducidos 
los mandos a un único pulsador dispues- 
to en la mesa de trabajo del Presidente de 
los Estados Unidos, todavía tendremos 
que hay un hombre formando parte del 
sistema de armas. 











(1) Clara alusión al sistema de armas conocido 
con el nombre de <Minuteman», cuyas primeras bate- 
rías, integradas por medio centenar de ingenios dis- 
puestos en circulos concéntricos en torno a un P. €. sub- 
terráneo, espera la U. S. A. F. que queden listas a par- 
tir de 1962, Sumidos en sus respectivos pozos de pare- 
des revestidas de cemento, estos ingenios—que podrán 
ser utilizados como ingenios tácticos, de alcance medio 
o intercontinentales—no necesitarán servidores «inme- 
diatos», pero sí será precisa la intervención de equipos 
de especialistas tanto para las operaciones de colocarlos 
o retirarlos de los pozos como para su entretenimiento 
y reparación, cuando una luz en el P. €. denuncie que 
en uno de los pozos el ingenio——o sus conexiones—re- 
gistran alguna anomalía. El doctor Valley, sin duda, 
piensa en el proyecto “Minuteman»> como en el primer 
ensayo de una serie que reflejará un “automatismo» cada 
vez mayor y una también mayor centralización del 


mando. (N. de la R.) 
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Por lo tanto, la cuestión que aquí nos 
ocupa no es tanto la de disertar sobre avio- 
nes tripulados y no tripulados como la de 
comparar dos tipos de sistemas de arma- 
mento con dotación humana, es decir, com- 
parar sistemas en los que algunos de los 
hombres que en ellos participan vuelan a 
bordo de los aviones con otros en los que 
la totalidad de esos hombres permanecen 
en el suelo. En efecto, la mayoría de las 
personas que participan en el empleo de 
cualquiera de nuéstros sistemas de armas 
no vuela. La mayoría de esas personas se 
ocupan del entretenimiento del material y 
equipo y del planeamiento de las misiones, 
cualquiera que sea el tipo de vehículo uti- 
lizado para el transporte de la carga ex- 
plosiva. | 


Como es natural, las características 
atractivas de los ingenios dirigidos, las que 
hacen que nos decidamos a utilizarlos, son 
muchas. Voy a exponer algunas de ellás, 
y no sólo aquéllas que resultan netamente 
ventajosas, sino también algunas sobre las 
que es preciso meditar más: : ? 


— €n primer lugar, como el ingenio di- 
rigido es un artefacto que sólo se dispara 
una vez, y como, por lo general, el despe- 
gue es más sencillo que el aterrizaje, se 
estima que no es susceptible de verse in: 
fluido por las condiciones meteorológicas; 


— en segundo lugar, en la mayor parte 
de los casos el ingenio dirigido es capaz 
de alcanzar valores de aceleración supe- 
riores a los que el ser humano puede so- 
portar, y esta circunstancia tiene especial 
importancia cuando se trata de armas de- 
fensivas para las que se necesitan elevadas 
aceleraciones laterales con el fin de proce- 
der a la interceptación de un bombardero; 


— en tercer lugar, en la mayor parte de 
los casos el ingenio dirigido es muy rá- 
pido, en particular en el caso de proyecti- 
les ofensivos, tales como el 1. C. B. M.: 
es tan rápido que hace en extremo difícil 
dlear una defensa eficaz; 


— en cuarto lugar, y esta es una carac-. 
terística que tal vez no aprecian muchos en: 
su debido valor, el ingenio dirigido repre- 
senta un grado de complejidad instrumen- 
tal inferior al del avión tripulado conce- 
bido para desempeñar la misma misión. 


Fe recogido algunas cifras que indican 
que, en un determinado caso, un-bombar- 
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dero tripulado lleva hasta tres o cuatro ve- 
ces más válvulas electrónicas y equipo ane- 
jo que el ingenio balístico equivalente, coe- 
táneo suyo. En otro caso, me encuentro 
con que un ingenio táctico provisto de aulas 
no lleva más que una quinta parte del nú- 
mero de válvulas electrónicas y equipo «de 
guía anejo que lleva un caza contemporá- 
neo que puede ser empleado en la guerra 
aeroterrestre. Hay quienes de tales com- 
paraciones deducen que el ingenio dirigulo 
habría de resultar de más fácil entretent 
miento que su vehículo tripulado comple- 
mentario. Se olvidan, sin embargo, de que 
cada uno de estos vehículos no es sto un 
elemento dentro de un conjunto mucho 
más amplio: el sistema de arnias en su con- 
junto, y se olvidan también de que los ve- 
“hículos, por sí solos, no nos proporcion: 
posibilidades militares alguiras. Es el apo- 
yo en tierra, la guía desde el suelo y, sobre 
todo, los equipos de mantenimiento, así 
como las tripulaciones, lo que determina S1 
un sistema de armas dado es o no útil. 


— en quinto lugar, nos encontramos 
con la cuestión económica. Hay quienes 
creen que el ingenio dirigido o el avión 
sin piloto resultan baratos de construir y 
entretener. Son varias las razones que in- 
ducen a pensar así. Una de ellas es que 
para una misma misión, velocidad y altu- 
ra, el avión sin piloto puede ser más l1- 
gero que el tripulado, ya que no tiene que 
regresar a su base, no necesita tren de 
aterrizaje, no es preciso reforzarlo para 
que alcance el mismo factor de seguridad 
y, como antes dije, no lleva, por lo gene- 
ral, una carga tan grande de equipo de nave- 
gación y guía. Otro argumento en el plano de 
la economía lo constituye el que los inge- 
nios dirigidos, una vez fabricados, pueden 
ser almacenados como si se tratase de 
munición de fusil en espera del día en que 
puedan ser necesarios, en tanto que los 
aviones tripulados experimentan un des- 
gaste al volar continuamente y consumen 
combustible, repuestos, etc. En mi opiriión, 
este argumento no sólo es falso, sino tam- 
bién peligroso. 

Cuando elaboramos estos planes nece- 
sitamos estudiar los problemas que plan- 
tean los aviones tripulados, con el fin de 
asegurarnos de que estos problemas u 
otros muy parecidos serán tenidos en cuen- 
ta y resueltos. 
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- Cuando consideramos los problemas que 

hemos aprendido a resolver al emplear 
sistemas de armas que incluyen aviones 
tripulados, nos vemos conducidos a estu- 
diar las características especiales de los 
aviones que plantean tales problemas y 
que, dicho sea de paso, los convierten en 
armas tan valiosas. " 


Como es natural, la primera de estas 
características es que el piloto del vehicu- 
lo puede dirigirlo, maniobrar con el. La 
segunda es que un hombre a bordo del 
avión puede actuar ofensivamente. Puede 
apreciarse con toda claridad que esta ca- 
racterística, relacionada con el concepto 
de la libre voluntad del hombre, marca un 
neto distingo entre el aeroplano pilotado 
y el ingenio dirigido O avión sin piloto. 
La tercera característica, relacionada un 
tanto con la segunda, es que el piloto y 
la tripulación de un avión tripulado pue- 
den hacer frente a situaciones inespera- 
das. Por ejemplo, al observar que un 
objetivo primordial ha sido ya atacado 
con éxito mediante el empleo de otra 
arma, pueden cambiar de propósito y ata- 
car un objetivo secundario cuya destruc- 
ción sea útil o bien elegir cualquier obje- 
tivo de fortuna que le salga al paso. La 
cuarta característica es que en la era gue- 
rrera de la «sorpresa», los aviones pueden 
ser «llamados a regresar» después de su 
partida, lo que nos permite incrementar 
nuestro margen de seguridad. 


Por último, tenemos que la tripulación 
de un avión es capaz de convertir ideas 
abstractas en acciones concretas. Por 
ejemplo, habiéndosele dado la consigna 
de «atacar», la tripulación del avión pue- 
de. basándose en esta orden de carácter 
muy general, salir en busca del enemigo, 
encontrarlo y oprimir el disparador. 


Me parece, por lo tanto, que el debate 
se plantea actualmente en los siguientes 
términos: 


Los ingenios dirigidos demuestran po- 
der alcanzar mayores velocidades, mayo- 
res alturas. mayores aceleraciones y re- 
presentan un menor costo y complejidad 
por vehículo en servicio. 


Los aviones tripulados demuestran, po! 
su parte, la importancia abrumadora de 
la flexibilidad táctica derivada de llevar 
hombres a bordo y también indican que 
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la complejidad del equipo correspondien- 
te a los ingenios dirigidos es, por lo me- 
nos, equivalente a la de los aviones tripu- 
lados si se tiene en cuenta el equipo te- 
rrestre. | o 


La postura de los partidarios del inge- 
nio dirigido parece ser, en vista de lo que 
antecede, doblemente negativa. Primera- 
mente, niegan que el piloto humano sea 
en principio—y ni siquiera en la práctica 
mejor que la maquinaria encerrada en un 
ingenio. En segundo lugar—y esto tiene 
mayor importancia aún—afirman que 
como los ingenios dirigidos elaboran su 
propia táctica y crean su tipo especial de 
estrategia sencilla, los atributos más ele- 
vados de la tripulación humana—la agre- 
stvidad, la capacidad de generalizar, la ca- 
pacidad de transformar abstracciones en 
actos concretos—resultan —dicen— senci- 
llamente innecesarios y sin importancia 
alguna para la guerra. Pienso que afirma- 
rían que todos los objetivos que posible- 
mente fuera necesario atacar pueden ser 
conocidos con antelación, asignándose a 
cada uno de ellos un número suficiente de 
proyectiles dirigidos de forma que, con un 
plan de ataque meramente estadistico, pue- 
da causarse al enemigo daños bastantes 
para vencerlo. Quienes se manifiestan en 
apoyo del ingenio dirigido con exclusión 
del bombardero tripulado parecen argiir 
que la guerra estratégica ha dejado ya de 
ser una batalla librada entre hombres, con- 
virtiéndose en algo más parecido a un pro- 
grama de demoliciones desarrollado por 
ingenieros militares. Parecen creer que 
todo puede planearse de antemano, como 
lo hacen los ingenieros, y que lo único que 
se requiere que el hombre haga es iniciar 
el proceso. Esto implica que la estrategia 
de la guerra «automática» es tan sencilla 
que resulta susceptible de ser planeada 
por completo de antemano. 








Ahora bien, ¿es realmente tan simple 
la estrategia que pueda ser planeada con 
antelación en su totalidad? No me refiero 
ahora a la estrategia del simple intercam- 
bio de ingenios dirigidos, la cual es simple 
hasta por definición, sino más bien a la 
estrategia total, de conjunto, de un com- 
bate librado entre dos naciones que están 
enteramente formadas por seres humanos. 
No voy a detenerme en.esta cuestión, pero 
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si indicaré—limitándome .a ello—que .las 
guerras del pasado apenas se ajustaron en 
su desarrollo a la forma en que habían sido 
planeadas. Por ejemplo, pocos previeron, 
en la Guerra Mundial 1, que la ametralla- 
dora conduciría a la guerra de trincheras 
y a la larga serie de combates defensivos 
de la Infantería que siguieron. Del mis- 
mo modo, fueron muchos los que no pre- 
vieron que los carros de combate, inven- 
tados en un principio para ser utilizados 
en la guerra de trincheras, no solamente 
iban en realidad a reemplazar a la caba- 
llería, sino que se convertirían en un arma 
que dió lugar a un tipo de guerra de gran 
movilidad, como la que vimos en el Afri- 
ca del Norte y en Normandía. Podríamos 
citar otros muchos ejemplos tomados de 
la Historia militar. 


¿Implica quizá el empleo de los inge- 
nios dirigidos otras cuestiones nuevas y 
de carácter no científico: cuestiones de 
opinión pública, de administración políti- 
ca, de Economía...? No me refiero en ab- 
soluto a cuestiones de tal envergadura 
como la de si debemos o no insistir en que 
se adopte un control internacional del es- 
pacio extraterrestre o la prohibición de las 
armas atómicas o cosas por este estilo; 
en absoluto. Propongo que nos ciñamos es- 
trictamente a la pregunta de si en un 
mundo lleno de maldad, los Estados Uni- 
dos deben o no confiar exclusivamente en 
los ingenios dirigidos para proveer a su 
propia defensa. Me permito indicar que 
mcluso esta cuestión nacional y concreta 
lleva consigo graves problemas políticos, 
económicos y de formación cultural. Nos- 
otros, que nos encontramos aqui (1) como 
especialistas en cuestiones científicas, téc- 
nicas y militares, podemos insistir en que 
se preste atención a estos problemas; son 
problemas que exigen la adopción de de- 
cisiones. Hasta que éstas no se adopten. 
las enormes posibilidades técnicas de los 
ingenios dirigidos pueden quedar reduci- 
das simplemente a las posibilidades pro- 
pias de un poligono de tiro y experimen- 
tación, en cuyo caso la utilización eficaz de 
los tngentos dirigidos en la guerra puede 


(1) El A. habla en la 111 Conferencia Anual de 
la Era de la Aviación de Reacción,, organizada por la 


.- Air.Force Association y.:celebrada en él Sheraton Hall, 
.. de. Wáshington, D. C. (N. de la R.Y+ - ..: 2 
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resultar y continuar resultando exigua hasta 
el punto de casi desaparecer (1). 


Una de las fuentes de estos problemas 
al margen de la técnica la constituye la 
necesidad de un continuo adiestramiento 
realista, de una continua práctica por par- 
te del sistema de armas en su totalidad: 
hombres y máquinas conjuntamente. Al 
hablar de «adiestramiento» o «práctica», 
empleo los términos en el sentido que tie- 
nen cuando se dice que los equipos de fut- 
bol practican, se entrenan, antes del par- 
tido, o que las orquestas practican, ensa- 
yan, antes de un concierto. Ya he dicho 
que no existe nada que pueda ser deno- 
minado en propiedad «sistema de armas 
sin dotación humana» o «automático». En 
realidad, lo que ocurre es que no existe 
«sistema» alguno que prescinda del hom- 
bre en absoluto. No existen artefactos ni 
“dispositivos útiles que actúen con indepen- 
dencia plena del hombre. 


El Mando Aéreo Estratégico practica, se 
adiestra continuamente. Organiza competi- 
ciones de bombardeo, dispone de objetivos 
reales que se asemejan muchísimo a los po- 
sibles objetivos enemigos y se mantienen 
constantemente en el aire comprobando cl 
funcionamiento de su equipo y material 
y perfeccionando su «labor de equipo» 
para poder actuar en todo momento con 
la máxima eficacia. Análogamente, en el 
Mando de Defensa Aérea se mantiene 
constantemente en alerta a la caza de 1m- 
terceptación, y como resulta necesario 
proceder a la identificación mediante la 
interceptación de muchos aviones que de 
otra forma no sería posible identificar, de 
ahí que las tripulaciones de los intercep- 
tadores del Mando de Defensa trabajen 
continuamente. Practican todos los días. 


Ahora bien, por cuanto me es dado sa- 
ber. actualmente no se ha encontrado la 
forma en que pueda procederse a una 
«práctica» continua de este tipo por lo que 
respecta a cualquiera de nuestros sistemas 
de ingenios dirigidos. 

La creencia actual es que los proyecti- 
les dirigidos serán organizados en escua- 
drones y baterías, que periódicamente se 


A ñ a. 


(1) Alusión a las pérdidas de tiempo, esfuerzo y 
dinero que 'supone la' existencia y desarrollo "simultá- 


_neos: de múltiples programas. de desarrollo de ingenios 
dirigidos, vehículos extraterrestres, etc.. (N. de la R.) | 
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procederá a diversas pruebas simuladas y 
a la comprobación parcial de determina- 
dos elementos componentes y que los 
equipos de especialistas encargados de los 
ingenios realizarán visitas periódicas a 
poligonos de tiro y experimentación para. 
adiestrarse. 


Es preciso encontrar solución a los gra- 
ves problemas que en orden de las rela- 
ciones públicas, de la política y de la eco- 
nomía, plantea una «práctica» real del sis- 
tema en cada asentamiento de ingenios 
dirigidos en servicio, análoga a la que se 
lleva a cabo en las bases aéreas equipadas 
de aviones tripulados. Nuestros equipos 
encargados de los ingenios dirigidos tie- 
nen que adiestrarse en el manejo no de 
armas más o menos idénticas a aquellas 
con las que se espera que hayan de com- 
batir, sino con estas armas auténticas, con 
sus armas propiamente dichas. Con esto 
quiero decir que tienen que entrenarse 
con su propio escuadrón o batería, en su 
asentamiento normal desde el que habrán 
de operar y no en un polígono de expe- 
rimentación. No deseo proyectar la som- 
bra de duda alguna sobre las posibilidades 
técnicas de nuestros ingenios dirigidos. 
Creo que mediante un programa de prue- 
has y de adiestramiento adecuado, estos 
ingenios pueden desempeñar su papel bri- 
llantemente y proporcionarnos unas po- 
sibilidades militares parejas a sus posih1- 
lidades técnicas. Ahora bien, los problemas 
administrativos y otros problemas que .no 
son ni de tipo técnico ni de tipo militar, 
inherentes al empleo de ingenios dirigidos 
en la guerra, se encuentran planteados y 
sin resolver. Mientras no permitamos que 
los militares los resuelvan con un criterio 
realista, seguiremos jugando con el peli- 
ero futuro. 


También es peligrosamente falso supo- 
ner que los ingenios dirigidos, una vez fa- 
hricados, pueden ser almacenados en pi- 
las como si fuera leña hasta que se les ne- 
cesite. Los sistemas de ingenios dirigidos 
son en extremo complicados y los mge-. 
nios pueden perder eficacia por el solo 
hecho de quedar arrinconados, inactivos. 
Por esta razón, así como por la necesidad 
de disponer de un adiestramiento realis- 
ta, creo que debemos abrigar la esperan- 
za de que cada año se «gaste» una parte 
considerable de nuestras reservas de 1n- 
genios dirigidos. A 
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Mayor poder disuasivo mediante Fuerzas mixtas 


Por el Teniente General JOHN K. GERETART 
2 Sefe de E. M. para Planes y Programas en el 


Un. política permanente de la Fuerza 
Aérea la constituye el que, en la medida 
compatible con la necesidad de mantener en 
todo momento un Poder Aéreo adecuado, 
no se ahorre esfuerzo alguno en cuanto a 
aplicar los nuevos avances de la Técnica a 
una ejecución más eficaz y productiva de 
los cometidos aéreos. Los nuevos “sistemas 
de armas” de la Fuerza Aérea se fabrican 
sólo para que proporcionen mejores posibi- 
lidades de llevar a cabo las misiones de com- 
hate asignadas a la misma. Nosotros, miem- 
bros de la Fuerza Aérea, nos hallamos ínti- 
mamente convencidos de la utilidad militar 
de los ingenios o proyectiles dirigidos. 


Nos embarcamos en su día en los progra- 
mas correspondientes a los provectiles diri- 
gidos de alcance medio y largo por la sen- 
cilla razón de que estos ingenios ofrecían 
determinadas ventajas en comparación con 
los sistemas de armas tripuladas. Esto es 
cierto incluso considerando los primeros mo- 
delos de proyectiles dirigidos, los cuales no 
podrán “por menos de ser mucho menos efi- 
caces que los que esperamos obtener más 
adelante. La Fuerza Aérea ha realizado 
grandes progresos en orden a la investiga- 
ción y desarrollo de proyectiles balísticos, al 
planeamiento detallado de su empleo en ope- 
raciones y a la provisión del necesario apo- 
yo logístico de sistemas de ingenios de este 
tipo. En los últimos años, la ampliación y 
perfeccionamiento de estas posibilidades ha 
venido gozando de la máxima prioridad en 
materia de desarrollo. 


Existen razones—razones obvias-—por las 
que los proyectiles balísticos y dirigidos re- 
sultan sistemas de armas compatibles y com- 








C. G. de la USAF 


(De 41 Force.) 


plementarios de los aviones tripulados. El 
disponer de ingenios que ofrezcan garantías 
de confianza permitirá a la Fuerza Aérea 
desempeñar mejor determinados cometidos 
gracias a las posibilidades en cuanto a la 
alerta, breve intervalo necesario para reac- 
cionar y reducida vulnerabilidad frente a la 
acción enemiga que aquéllos ofrecen. Ahora 
bien, el problema de determinar cuál debe 
ser la proporción entre bombarderos de reac- 
ción e ingenios dirigidos o balísticos es un 
problema muy complejo que depende de mu- 
chos factores, entre los cuales figuran la 
seguridad de su funcionamiento, la disper- 
sión, el peso de la cabeza de combate, la ca- 
pacidad de transporte de carga explosiva, el 
mtervalo de tiempo necesario para su lan- 
zamiento, el costo y el tipo de objetivos. 


No cabe la menor duda de que, por lo que 
al futuro inmediato respecta, será el avión 
de reacción de elevada performance de hoy 
en día, con su tripulación bien adiestrada y 
un apoyo pertinente, el que asuma el peso 
principal de nuestras misiones. A medida 
que se vaya disponiendo de los proyectiles, 
se les irá asignando a unidades en servicio 
para complementar las posibilidades de nues- 
tras fuerzas de aviones de combate tripula- 
dos. Todos los estudios que hemos realizado 
en torno a este problema indican que una 
tuerza mixta de proyectiles y de aviones tri- 
pulados nos proporcionará el más variado y 


“eficaz conjunto de posibilidades. 


Los proyectiles, una vez que se disponga 
de ellos y se los despliegue adecuadamente, 
pueden hacer que cualesquiera objetivos de 
vital importancia del enemigo sean suscep- 
tibles de un ataque. Se espera que la disper- 
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sión y el rendimiento de las cabezas de com- 
bate de estas armas serán tales que puedan 
ser empleadas con eficacia contra muchos 
elementos de un sistema de objetivos del 
enemigo: bases aéreas, instalaciones de la 
defensa aérea, centros de control militares y 
gubernamentales, maestranzas y parques lo- 
gísticos primordiales, instalaciones de tropas 
v bases navales. 


Análogamente, un empleo adecuado de 
proyectiles tácticos y de ingenios ICBM e 
IRBM, en combinación con aviones, vendrá 
á complicar para el enemigo el problema de 
su defensa aérea, hasta el punto de que re- 
sulta improbable que pueda desarrollar pron- 
to un sistema de defensa aérea que le per- 
mita hacer frente con eficacia a los múltiples 
conjuntos de armas que podrían emplearse 
contra él. De esta forma tenemos que la in- 
corporación de una fuerza adecuada de estos 
proyectiles a nuestra fuerza aérea ofensiva 
fortalecerá materialmente la postura y po- 
sibilidades disuasivas o de intimidación de 

nuestras fuerzas ofensivas. 


Los planes de la Fuerza Aérea, relativos 
a un futuro inmediato, prevén un número 
creciente de proyectiles que vengan a incre- 
mentar las posibilidades de nuestros aviones 
tripulados. Por lo qué respecta a un futuro 
más distante, nuestros planes prevén que los 
proyectiles representen un porcentaje mayor 
de nuestros efectivos, y ello está de acuerdo 
con la evolución que nos llevará del avión o 
aeronave a la astronave. 


Con el fin de acelerar la incorporación de 


las posibilidades que ofrecen los proyectiles 
balísticos a la fuerza en servicio del Mando 
Aéreo Estratégico, hemos transferido recien- 
temente a este Mando la responsabilidad co- 
rrespondiente a la fase inicial de posibilida- 
des de empleo de los programas de IRBM 
e ICBM. Anteriormente, era el Mando Aé- 
reo de Investigación y Desarrollo el que ve- 
nía asumiendo tal responsabilidad. Hemos 
decidido proceder a este cambio porque con- 
siderábamos que había llegado el momento 
de que el Mando Aéreo Estratégico se pre- 
parase activamente para incorporar a sus 
fuerzas ofensivas los proyectiles balísticos. 
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Nos hallamos explorando actualmente to- 
das las posibilidades que se ofrecen de em- 
plear sistemas de proyectiles para mejorar 
nuestra capacidad de combate. Por ejemplo, 
estamos consiguiendo buenos progresos en 
orden al desarrollo de proyectiles aire-super- 
ficie que puedan ser lanzados y dirigidos 
desde aviones, encontrándose éstos a muchas 
millas de distancia del objetivo. Esa y otras 
realizaciones mejorarán muy considerable- 
mente las posibilidades de nuestras fuerzas 
estratégicas en orden a superar las defensas 
del enémigo y ampliarán la eficacia de nues- 
tros bombarderos de reacción hasta un fu- 
turo más amplio, lo que nos proporcionará, 
una vez más, una mejor defensa por dólar 
invertido en ella. 


Para mejorar nuestras defensas aéreas, la 
Fuerza Aérea está procediendo a desarrollar 
con la mayor rapidez posible, un sistema efi- 
caz de detección de proyectiles balísticos ene- 
migos mediante el empleo de equipos de ra- 
dar perfeccionados. 


Las posibilidades de las fuerzas del teatro 
de operaciones se verán incrementadas en lo 
futuro con la adición de los proyectiles. La 
última realización en el campo de los pro- 
yectiles tácticos la constituye la versión per- 
feccionada del “Matador”, ingenio que vo- 
lará en crucero a alturas muy reducidas, re- 
sultando así muy difícil su detección e in- 
terceptación. 


Creo que es cosa generalmente aceptada 
que los Estádos Unidos tienen necesaria- 
mente que asegurarse pronto posibilidades 
de actuación en el espacio extraterrestre O, 
por ló menos, y mediante algún medio mili- 
tar o político, velar porque ningún enemigo 
en potencia lo controle. Aire y espacio—es- 
pacio aéreó y espacio extraterrestre—const1- 
tuyen un solo e indivisible campo de opera- 
ciones; es del todo punto evidente que no 
podemos controlar el espacio aéreo hasta las 
veinte millas de altura (32.000 m.) si hace- 
mos dejación a otros del control del espacio 
por encima de dicha altura. Pensar. que una 
nación sea dueña del espacio extraterrestre 
y, por lo tanto, lo controle, es algo que es- 
tremece. No obstante, nuestra nación tiene 
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que esforzarse necesariamente en proyectar 


su poderío a ese espacio. 


La adaptabilidad y la capacidad de apro- 
vechamiento son atributos peculiares del 
hombre. El espacio acabará por quedar con- 
trolado por la presencia del hombre en el 
mismo. Es ya muy considerable la infor- 
mación que hemos obtenido gracias a inves- 
tigaciones fundamentales, experimentos mé- 
dicos relativos, al espacio aéreo y al extra- 
terrestre y otros proyectos de tipo científico. 
Con todo esto como punto de partidá, con- 
tamos actualmente con conocimientos sufi- 
cientes para poder empezar a concebir, den- 
tro de un criterio realista, los problemas que 


plantean el control del espacio y los vehícu- 


los que han de llevar al hombre a él. 
] Interpelaciones (1). 


Cadete Hall: General Gerhart ¿Cuál es el 
nivel de formación cultural que van uste- 
«les a exigir al personal de la Fuérza Aérea 
en los próximos diez años, pongamos por 
e jemplo? ¿Querrá decir esto que como con- 
secuencia de la mayor complejidad técnica 
de los sistemas de armas, los oficiales de la 
Academia y del Cuerpo de Instrucción de 
Oficiales de la Reserva (ROTC) tendrán 
oportunidad de completar estudios de gra- 
duado universitario antes de iniciar su ser- 
viciO activo? 


General Gerhart: Creo que como mejor 
puede contestarse a esa pregunta es dicien- 
do que en todas las fases de la actividad de 
la Fuerza Aérea existe en alto grado la con- 
“veniencia de disponer de niveles más altos 
de formación. Creo que cuanto más capa- 
«citado esté el personal de que dispongamos, 


(1) El Teniente General Gerhart pronunció la ante- 
rior disertación en el Sheraton Hall, de Wáshington, 
D. C., con motivo de la III Conferencia Anual de 
Aviación de Reacción, de la Asociación de la Fuerza 
Aérea. Los Cadetes William S. Hall (Universidad de 
Virginia) y Jack M. Redding (New Mexico College 
Of A Es M) figuraban entre el grupo de «interrogado- 
'res» en la sesión en que el General Gerhart intervino. 
Ambos son Cadetes del R. O. T. C, (Reserve Officers 
"Training Corps), de la USAF. Además de los «inte- 
rrogadores» oficiales, podían interpelar al orador los 
eespectadores que ocupaban la sala. (N. DE La R.) 
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en cuanto a formación cultural y, en particu- 
lar, dentro de los diversos sectores' científi: 
cos, mejor será la Fuerza Aérea en lo fúz 
turo. 


Cadete Kreddimg: General, ha aludido us- 
ted a que los aviones de reacción tripulados 
constituirán el grueso de la Fuerza Aérea 
en un futuro inmediato. ¿Puede usted arries- 
gar una opinión acerca de cuál podrá ser la 
composición de la Fuerza Aérea en 1968? 


General Gerhart: Eso es pedirme excési- 
vos poderes de adivinación. Lo único que 
puedo decir, sin referirme a un año cóncre- 
to, es que una fuerza mixta de aviones tri- 
pulados y proyectiles parece que nos acom- 
pañará durante mucho tiempo. Y digo esto 
principalmente porque, aunque es posible 
que el proyectil llegue a sustituir en cierto 
grado a la actual generación de bombarde- 
ros tripulados, todavía seguiremos interesán- 
donos por plataformas de tiro que logren 
alturas cada vez mayores. Indudablemente, 
cierto húmero de éstas irán tripuladas; ahora 
bien, el que vayan a sérlo o no a alturas 
extremas es cosa que no sabría decir. Por 
cuanto sabemos, ambos tipos se complemen- 
tarán durante todo el período. 


Un espectador: Señor: ha dicho usted 
que estima que el aire y el espacio son un 
solo e indivisible campo de operaciones. 
¿Quiere decir con ello que, por esa razón, 
la Fuerza Aérea deberá asumir el completo 
control de todos los sistemas de armas que 
puedan alcanzar el espacio extraterrestre? 


General Gerhart: No. Creo que en espa- 
cio extraterrestre hay sitio de sobra. Esta 
empresa será desarrollada por las tres Fuer- 
zas Armadas, y lo que el futuro pueda re- 
servar a una o más de ellas en el espacio no 
es posible determinarlo en el momento pre- 
sente. Si afirmo que aire y espacio son un 
todo indivisible, por lo que a la Fuerza Aé- 
rea respecta, es porque siempre abrigamos 
mterés por las plataformas. Plataformas que 
en un principio comenzaron elevándose «1 
sólo unos miles de pies, fueron alcanzando 
gradualmente techos más elevados. No hay 
razón para que nos detengamos al Hegar-a 


lós 50.000 pies (15.000 m.): 
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A ia re 


la defensa 


Por el Teniente General SAMUEL E. ANDERSON 
Jefe del Mando Aéreo de Investigación y Desarrollo de lu U. S. A. PF. 


Ej poder disuasivo o poder de intimida- 
ción lo componen la capacidad ofensiva y 
la defensiva, debidamente equilibradas. 

Aunque muchos convendrán en que «la 
mejor defensa está en el ataque», estarán 
también de acuerdo en que para detectar 
y atajar. una ofensiva aérea enemiga, lle- 
vada a cabo con aviones y proyectiles di- 
rigidos o balísticos, se necesita una defen- 
sa eficaz. 


Si tenemos en cuenta nuestra politica 
nacional de no atacar los primeros, la 1m- 
portancia de poder evitar un ataque ene- 
migo por sorpresa es extraordinaria. Si es 


(De Air Force.) 


que hemos de evitar que se nos aseste un 
golpe que nos deje malparados, hemos de 
poseer medios electrónicos de alerta pre- 
via sumamente perfeccionados que nos 
permitan colocar en el atre y camino de su 
acción: de represalia a nuestros bombar- 
deros y proyectiles. Frente a una ofensi- 
va enemiga abrumadora y que se presen- 
te bajo muy diversas formas, no podemos 
confiar exclusivamente en nuestros siste- 
mas de armas defensivas—tanto los de 





proyectiles dirigidos como los de cazas 1n- 


para lograr una 





terceptadores. tripulados 
defensa perfecta. 
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Teniendo esto presente, fácil resulta 
comprender que la base fundamental de 
una sólida defensa aérea estriba en un sis- 
tema o red de equipo electrónico, asenta- 
do en tierra, muy extendido y en extremo 
interrelacionados sus elementos, que nos 
avise lo antes posible de que el enemigo 
ha desencadenado un ataque. Será dentro 
de este medio ambiente electrónico don- 
de operarán los sistemas de armas más 
perfeccionados que podamos crear, tanto 
con tripulantes como sin ellos. 


Cuando proyectamos la vista hacia el 
futuro vemos la necesidad de aviones in- 
terceptadores tripulados capaces de mayor 
autonomía, de mayores velocidades aun y 
armados de proyectiles-cohete de avión, 
dirigidos y provistos de cabeza de comla- 
te nuclear. El avance tecnológico regis- 
trado en los últimos diez años ha venido 
a proporcionar, tanto a la U. R. S. S. como 
a los Estados Unidos, un nuevo medio 
para la ofensiva aérea: el proyectil balís- 
tico. La primera reacción frente a éstas, 
llamadas «armas definitivas», fué que re- 
sultarian imbatibles, que no sería posible 
proceder a su interceptación y a su des- 
trucción. No cibstante, y como siempre ha 
ocurrido a lo largo de la historia, un nue- 
vo concepto del ataque da lugar a un nue- 
vo concepto de la defensa; en el caso que 
nos ocupa, el concepto del ingenio anti- 
balístico o contra-proyectil. Desde luego, 
puede desarrollarse un ingenio antibalísti- 
co (1); ahora bien, en realidad el ingenio 
o proyectil constituye el problema más sen- 
cillo de todos los problemas técnicos que 
se nos plantean. Es el ambiente terrestre 
electrónico el más complejo y difícil de 
todos ellos. 


Echemos una ojeada a este prollema de 
la defensa frente a los proyectiles lalís- 
ticos. 


Consideremos el hecho de que un pro- 
vectil balístico intercontinental lanzado 


(1) A primera vista, el adjetivo «antibalístico» ca- 
rece de sentido. También es gramaticalmente absurdo 
el término «antiaéreo», y, sin: embargo, se ha genera- 
lizado, entendiendo todos lo que con él quiere decirse. 
El General Anderson lo utiliza y lo conservamos aquí. 
Claro es que el antiballistic missile no será sino una de 
las modalidades de los antis o antimissile missiles, tér- 
mino éste que incluye también a los ingenios anti- 
proyectil dirigido. (N. de la R.) 
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desde un punto situado a unas 3.000 mi- 
llas (8.000 km.) de distancia, llegará a 
nuestro país en el espacio de unos treinta 
minutos aproximadamente. Supongamos 
que necesitamos por lo menos que se nos 
dé la alerta con quince minutos de ante- 
lación por lo menos. Esto quiere decir que 
nos será preciso detectar e identificar el 
proyectil enemigo a una distancia de 2.500 
millas (4.000 km.). Es más, como el ene- 
migo puede lanzar proyectiles desde pun- 
tos situados en muy diversas direcciones 
y siguiendo trayectorias de diversa curva- 
tura y longitud—incluidos los lanzados por 
submarinos desde corta distancia—, el pro- 
blema primitivo de la detección y destruc- 
ción de un 1. C. B. M. adquiere gran com- 
plejidad. 


Como cada proyectil balístico puede ser 
portador de armas termonucleares de ele- 
vado rendimiento radiactivo, no tenemos 
más remedio que esforzarnos por lograr 
una defensa «perfecta». Aunque «derribe- 
mos» hasta cuatro de cada cinco proyec- 
tiles lanzados contra un determinado ob- 
jetivo—lo que constituiría toda una proe- 
za en el campo de la técnica y de las ope- 
raciones—, el objetivo todavía resultará 


destruido. 





La posibilidad de proceder a la intercep- 
tación se basa en la obtención de infor- 
mación sobre el objetivo que localice con 
exactitud al proyectil enemigo tridimen- 
sionalmente en el espacio, y en un siste- 
ma calculador que prediga la trayectoria 
del mismo de forma que el antiproyectil, 
como parte de un sistema de defensa elec- 
trónico y automático combinado, pueda 
ser disparado y dirigido hasta el punto de 
mterceptación previsto. 


Frente a este problema, es evidente que 
lo primero que hay que considerar para 
poder concebir una contra-arma es el sis- 
tema de control y acopio de información. 
Disponiendo del mismo, o teniendo idea 
de cómo será, podemos entonces pasar a 
concebir el arma propiamente dicha. La 
torma teórica de atacar el problema de la 
defensa frente a los proyectiles balísticos 
se.ha centrado, pues, en el campo elec- 
trónico. 

Uno de los importantes equipos de ra- 
dar utilizados para avanzar en nuestros 
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conocimientos sobre el equipo detector te- 
rrestre de gran volumen lo constituye el 
FPS-17. Este radar, con una antena de 
178 pies (34 m.) de altura y 110 pies (33,4 
metros) de diámetro, ha resultado de gran 
utilidad e importancia para obtener expe- 
riencia y lograr conocimientos sobre ele- 
mentos componentes de elevada potencia. 
Estos conocimientos, unidos a las nuevas 
técnicas que hemos venido estudiando y 
desarrollando en los laboratorios de nues- 
tros centros del Mando Aéreo de Inves- 
tigación y Desarrollo, asi como en los de 
las Universidades y la industria que cola- 
boran con la Fuerza Aérea, formando un 
equipo, están proporcionándonos mejores 
posibilidades para el futuro. 


Otro importante logro lo constituye el 
radar Millstone Hill. Se trata de un ra- 
dar de gran tamaño, gran alcance y ele- 
vada potencia, desarrollado por el labora- 
torio Lincoln, del Instituto de Tecnologia 
de Massachusetts, por cuenta de la Fuer- 


za Aérea. El desarrollo del radar Mills-: 


tone exigió nuevas técnicas e instrumental 
para proyectar tanto el radar propiamente 
dicho como su equipo anejo. Se realizaron 
progresos en materia de potencia de trans- 
misión, mecánica del soporte y de la ante- 
na de gran tamaño y otros tipos de equipo. 


- La energía de transmisión la proporcio- 
nan válvulas electrónicas Klystron, de 11 
pies (3,3 m.) de altura, elevada potencia 
y proyectadas expresamente. Estas vaálvu- 
las fueron uno de los varios resultados 
del programa del FPS-17 y las desarro- 
lló el Centro de Desarrollo, de Rome, del 
Mando Aéreo de Investigación y Des- 
arrollo.. La. instalación de .antena consis- 


te en un reflector parabólico de: 84 pies 


(25,5 m.) de diámetro, montado en una 
torre de acero y hormigón de 90 pies .(27.4 
metros) de altura. El conjunto giratorio 
de la estrúctura de la antena pesa 90 to- 
neladas. Al poder girar 360 grados en el 
plano horizontal y ser capaz de una elc- 
vación vertical de 90 grados, esta antena 
puede barrer la totalidad del cielo. 


Estos esfuerzos, el FPS-17 y el radar 
Milstoné Hill, han contribuido a adelar- 
tar el conocimiento actual de la técnica 
relativa a elementos componentes de gran 
volumen: de equipo terrestre: destinado a 
sistemas de detección de “gran alcance. 
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No hace mucho tiempo, el Secretario de 
Defensa McElroy ordenó que la Fuerza 
Aérea procediera con la mayor rapidez 
posible al desarrollo y construcción de los 
equipos de radar avanzados destinados a 
un sistema de detección de proyectiles 
antibalísticos. Al mismo tiempo, dispuso 
que el Ejército siguiera adelante con el 
desarrollo del ingenio antiproyectil «Nike- 
Zeus». Si consideramos la estrecha rela- 
ción que une el antiproyectil con el siste- 
ma de detección, hemos de trabajar jun- 
tos y muy estrechamente para conseguir 
la defensa más eficaz posible frente a los 
proyectiles balísticos. 


Tiene mucha importancia que «sepamos 
lo qué compramos» cuando compramos 
una defensa contra proyectiles balísticos. 
Deben comprenderse los problemas que 
abarca la defensa frente a estos proyec- 
tiles, sus ramificaciones en cuanto a la de- 
tección, la individualización o identifica- 
ción y la interceptación de estos ingenios 
y las complicaciones que introducirian los 
posibles proyectiles orbitales (1) del fu- 
turo. No cometamos el grave error de su- 
poner que alguna vez llegue a conseguirse 
una defensa perfecta. | 


Por lo que a la organización de investi- 
gación y desarrollo de la Fuerza Aérea se 
refiere, el Mando Aéreo de Investigación 
y Desarrollo continuará esforzándose por 
desarrollar componentes de equipo elec- 
trónico, subsistemas y sistemas (que nos 
proporcionen las máximas posibilidades en 
el campo de la defensa aérea. 


Hoy en día nos encontramos muy ade- 
lantados en el desarrollo del proyectil Bo- 
marc para la defensa contra los objetivos 
que utilizan el aire atmosférico para su 
propulsión. Continuaremos nuestros e€s- 
fuerzos en orden a conseguir sistemas de 
armas más avanzados para nuestra defen- 
sa nacional. Estos esfuerzos los habremos 
de desarrollar no compitiendo con las de- 
más Fuerzas Armadas, sino más bien, co- 
operando con: ellas, y no hemos de olvidar- 


% 
— e 


e 


. (1) Glide-type missiles: lanzados y situados en' una 
órbita o parte. de la misma, estos proyectiles «planea- 
rían» en las capas de la alta atmósfera, siguiendo una 
trayectoria 'más bien ondulada :y dificultando la pre- 


dicción de ésta. (N. de la R.) 
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nos de la responsabilidad que nos corres- 
ponde en cuanto a crear medios para la 
defensa en la Era del Espacio frente a 
vehiculos tales como los satélites artificia- 
les militares. Aunque actualmente traba- 
jamos de firme, hemos de pensar también 
en el futuro y hacer nuestros planes para 
hacerle frente. 


Interpelaciones. 


Cadete Redding (del ROTC): ¿Qué me- 
dios o planes—o ambas cosas—existen en 
relación con la defensa contra proyectiles 
fuera del territorio de los Estados Unidos? 
¿Existe algún plan'parecido para la defensa 
de Europa? 





General Anderson: Existen planes “para 
ampliarla desde Alaska y sobre la totalidad 
del Pacífico, así como desde Maine, en los 
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Estados Unidos, a nueva Zelanda, Ingla- 
terra y posiblemente las Azores. Esto es 
todo cuando puedo decir. 


Un perrodista: General Anderson: se ha 
hablado mucho sobre las posibilidades de 
maniobra evasiva de los futuros proyectiles 
planeadores. ¿Podría usted exponernos su 
opinión en cuanto a los problemas que pu- 
dieran plantear a la defensa aérea? ¿Cree 
usted que tales vehículos ejercerán un efec- 
to importante ? 


General Anderson: Creo que un auditorio 
tan inteligente como éste se percatará de 
que es posible dotar de planos aerodinámi- 
cos a un proyectil y proporcionarle asi posi- 
bilidad de maniobrar evasivamente. Es pru- 
dente, por lo tanto, suponer que cualquier 
posible enemigo pensaria lo mismo y que st 


alguna vez nosotros pensamos en ello, él 
también lo hará. 
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Billiografíia 





MEMORIAS. GENER 
WEYGAND.—Un tomo 
de 554 páginas de 22 por 
16 cm.—Editorial AIR. 
Barcelona, 19537. 


Tienen, de entrada, estas 
Memorias del General Wey- 
gand algo que las hace sim- 
páticas y algo que pudo ha- 
cerlas verdaderamente ejem- 
plares. Y todo ello porque, 
siendo incompletas, no abar- 
cando sino una parcela de su 
vida militar, por tantos moti- 
vos insigne, su autor ha ele- 
gido la menos lucida y la me- 
nos lúcida tambien. Lo prime- 
ro por lo que atañe a la falta 
de brillantez desde el punto 
de vista castrense; lo segun- 
do porque la inevitable falta 
de claridad en la exposición 
de unos hechos sobre los que 
la historia aún no ha arrojado 
su luz definitiva, aunque com- 
pensada por el afán, manifes- 
tado en el prólogo, de contri- 
buir a la tarea de los historiá- 
dores del futuro, siempre com 
prometería, al menos, esa fa- 
chada del honor que es lá 
reputación: 

Escritas indudablemente So” 


bre la falsillá de un diario, tón 


todas las ventajas e Ínconve* 


nientes de éste método expo: 


sitivo, parteñ estás Memorias 
del momento en que, arran” 
¿ado de sú finca de Bretaña, 
¡donde se encontraba en situá- 
ción de reserva, pasa A hacer- 
sé Cargo del mando del com- 
plejo. políticó + militar frances 
del Cercano Oriente en una 
misión espiñosa; peró la añ: 


LIBROS 


gustiosa situación creada por 
la fulminante ofensiva alema- 
na de mayo de 1940 lleva a 
Weygand a Francia para sus- 
tituir al General Gamelin en 
la desesperada misión de sal- 


var el dispositivo que, centra. 


do en la linea Maginot, aca- 
baba de saltar hecho trizas. 
La batalla de Flandes, la reti- 
rada de Dunkerque, fueron 
los principales eslabones de 
una cadena de desastres en 
que las sucesivas líneas de de- 
fensa fueron derrumbándose 
una tras otra. La batalla de 
Francia estaba perdida irremi- 
siblemente: El pueblo frances, 
derrotados sus ejércitos, en 
pleno desórden y abocado a 
la miseria, era un pueblo a 
media asta. En estas condicio: 
nes sólo un armisticio podía 
salvarle de la total ocupación, 
la devastación y el aniquila- 
miento, caso de una resisten- 
cia imposible. Y pasa por el 
amargo trance de estampar en 
él su firma como jefe de los 
ejércitos. Forma en el Gobier- 
no del Mariscal Petain coraó 
ministro de Defensa, colabo- 
rando con él én el complejo 
juego de concesiones mutuas 
y lealtades más o menos opor- 
tunistas—que la Historia aún 
no ha juzgado con la debida 
frialdad== ==, 2unqué inspirado 
siempre en el mejor Servicio 
de su patria. Suprimido el Mi- 
nisterio de Defensa, pasa a 
Africa como delegado del Go- 
biétnó Petaiñ, tomando parte 
en el juego político de pro- 
mésas 'a la población indíge- 
na, alternadas con actividades 
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y manejos que, por contrarios 
al armisticio, determinarian ló- 
gicamente el cese de su ml- 
sión a instancias de Alemania. 

Basta lo enunciado para 
comprender la importancia y 
las limitaciones de estas Me- 
morias, que pudieron ser ejem- 
plares si esa contribución a la 
Historia de que nos habla el 
autor no adoleciera de una 
falta de objetividad, hija de 
un odio cultivado en el resen- 
timiento del que, desde el, 
prólogo a las últimas páginas,: 
está empapada toda la obra. 
Un odio tan irracional, tani 
casi fisiológico hacia el pueblo! 
alemán, que hace de Wey-; 
gand, pese a su apellido y all 
lugar de su nacimiento, un 
francés nato; pero a lo largo! 
de sus páginas, y más que al 
lo largo en lo hondo, ¡cómo! 
resplandece la limpia figura! 
del Mariscal Petain! Heredero: 
forzoso de la gran «debacle», 
desplegó un tacto y una ha-, 
bilidad que, haciendo compa-' 
tibles el colaboracionismo pa-. 
triótico y la resistencia caba-' 
lleresca, salvaron a Francia, 
Pese al juicio de los que se 
aprestaron á defenderla desde 
una cómoda sucursal, pensan-; 
do solamente en «Mariana».' 

Relato más apasionado que 
apasionante, lamentablemente 
vertido al castellano, es, pese 
a todo, de sumo interés, por 
tratar los acontecimientos de 


úño de los períodos más'*con- 


trovertidos de la segunda Gue- 


rra Mundial. Al fin la histo- 


ria, aunque apasionada, tam** 


bien hace Historia. 
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Africa, marzo de 1958, —Las aguas del 
Occidente africano y los pescadores penin- 
sulares. La guerra en libros. —Tetuán: ur- 
banismo e itinerario artístico.—El orienta- 
lismo de José Tapiró.—El «Totem» pa- 
múe, — Vida  hispano-africana Peninsula: 
una exposición de acuarelas en líni.—Bar- 
cos soviéticos en el estrecho de Gibral- 
tar. — Noticiario.—Plazas de Soberanía: 
declaraciones del Teniente General Gale- 
ra.—Noticiario.—Guinea: una Comisión de 
las Cámaras Oficiales Agricolas de Gui- 
nea.—Noticiario.—Africa Occidental espa- 
ñola: la situación militar en líni.—Opera- 
ciones de limpieza en el Sábara español.— 
Noticiario.—Marruecos: historia de veinti- 
ocho dias.—Dos ¡importantes Convenios 
ratificados entre España y. Marrúecos.— 
Marruecos firma un Convenio con Arabia 
saudita.—Noticiario  económico.—inform:- 
ción africana: historia de veintiocho días.— 
El conflicto franco-tunccino.—Plecciones en 
Africa del Sur.—Tanganica también hacia 
su independencia.—Noticiario económico.— 
Mundo Islámico: historia de veintiocho 
días.—La Federación jordano-iraquí  com,- 
prenderá siete millones de habitantes.—Una 
nueva etapa en los problemas del Sudán.— 
Revuelta en Indonesia.——Noticiario econó- 
mico.—Revista de Prensa. —Publicaciones.— 
Legislación. 


Africa, mayo de 1958.-—Punto final en 
Marruecos.—Marruecos limita su frontera 
sur.—Los tratados son para cumplirlos.— 
Un colonizador espuñol: «el General don 
Francisco Bens Argandoña.—Características 
y aplicaciones de las maderas tropicales 
desde el punto de vista del mercado na- 
cional.-——Vida  hispanoafricana. Peninsula: 
Aspectos jurícicos del túnel submarino del 
estrecho de  Gibraltar.—Noticiario.—Pliu- 
zas de Soberanía: cambios en”la fisono- 
mía económica de Ceuta y Melilla .—Ceu- 
ta, centro turístico de primer orden.—No- 
ticiario.—Guinea: Valladolid de los Bimbi- 
les, un pucblo joven.—Noticiario.—Africa 
Occidental Española: el presupuesto de las 
provincias de lfíni y Sáhara español.—In- 
cidente a 140 kilómetros de Tarfaya.—No- 
ticiario.—Marruecos: historia de treinta 
días.—La crisis de Rabat.—La Conferencia 
de Tánger.—España en la Feria de Mues- 
tras de Casablanca.—Noticiario cconómi- 
co.—Información africana: historia de trein- 
ta «días. —Resultado y perspectivas de la 
Conferencia de Accra.—Elecciones generales 
en Suráfrica.—Anormalidad en Kenia.—Un 
seminario comunista para cuestiones afri- 
canas. —Noticiario económico.—Mundo islá- 
mico: historia de treinta días.—Naeser, en 
Moscú.—Discordia sobre el lago Hula.— 
Adén, nuevo objetivo del nacionalismo ára- 
be en el Oriente Medio.—Noticiario eco- 
nómico.—Revista de Prensa.—Publicaciones. 
Legislación. 


Avión, mayo de 1958.—Bombarderos 
B-47 en Torrejón.—Medalla Lilienthal a 
Juez. —Panorama.—Visita a la Base de To- 
rrejón.—Lockhced «Electra». —Spad y Guy- 
nemer.—e«Explorer».— Avionetas gaditanas. 
Flegia a un  aeropuerto.—«B. O. del 
R. A. C. E.» — Normas. Concursos 
V. S. M.—Cuadros «Records» V, S, M.— 
TABSA,—Concurso de Acromodelismo. 


. Ejército, abril de 1958.-—Retirados.— 
En el Centenario de la muerte de Car- 
los V.—Camino de Extremadura y Jarandi- 
lla.—La relatividad y los principios.—Con- 
centración y dispersión.— Instrucción de 
tiro con mortero de 120/13.—Puentes: ex- 
periencias sobre cl P. L. 30.—Recreo edu- 
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cativo.—La semana turistica del soldado.— 
Potencial humano.—Factores de  aprecia- 
ción—UOperaciones en lfni.—El desembarco 
acreo de Tiliuin.—El mando, las Planas 
Mayores y la Infanteria en la ROCID.—- 
Los Centros de Estudios para Jefes.—Infor- 
mación € Ideas y Reflexiones: referencias 
de la Prensa extranjera sobre la penetra- 
ción comunista en Africa.—Organización de 
los Servicios de Sanidad en Campaña en el 
ejército portugués.—Notas sobre la forma- 
ción. de una mentalidad logística.—Notas 
sobre proyectiles autopropulsados.—La sí» 
tuación militar en Europa.—El desarrollo 
de la actividad española.—Notas breves.— 
La razón de los proyectiles autopropulsa- 
dos.—La noción y el aligeramiento en los 
ejércitos. —El potencial militar soviético.— 
Alzas telescópicas para armas de caza y de 
guerra.—Guía bibliográfica. 
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Ingeniería "Aeronáutica, marzo-abril de 
1958.-—Iniciación al estudio del mercado 
de Transporte Aéreo.—Estudio sobre heli- 
cópteros. Escuelas, títulos y licencias.—«Bo- 
letin ATECMA».—Economia operativa con 
el reactor. —iW Reunión General de Nave- 
gación Aérea Europa-Mediterráneo.—Paten- 
tes y marcas.—Especificaciones «INTA».— 
Novedades técnicas.. 

É t 

Ingenizría Naval, ' marzo “1958. — La 
energía nuclear “Aplicada a la propulsión 
naval.—Resumen: «de las actividades del 
<Amcrican Bureau of Shipping» en 1957. — 
Puesta a. flote cel, portaviones «Clemen- 
ccaus.—¿Alcanzará el Submarino la carego- 
ria del «biique insignia»?—Algunos efec- 
tos debidos" a) bandaje del empaletado y 
hueclgo' en las puntas en los compresores de 
flujo axil.—-Información “del extranjero: Ter- 
cer concurso internacional para un trabajo 
sobre aplicaciones de la” llama oxiacetilé- 
nica, —Feria industrial alemana en Han- 
nover.—-Nuevo buque para el comercio en- 
tro Dinamarca y Groenlándia.—Botadura 
del petrolero «Fogo».—Carguero de: mi- 
neral «Cerra Altamira».-—Entrega del car- 
guero de 12.860 toncladas P. M. «Gun- 
hild Torm>».—Entrega del petrolero de 6.1 lu 
toncladas P, M. «Hans Macrsk».—Bota- 
dura del carguero de 340.750 toneladas (1) 
P. Mi. «World Spirita.—Botadura del «Esso 
Pampa».—Un nuevo navío para la compa- 
ñia Harburgueso-Sudamericana.— Nuevo re: 
cord de la industria naval americana.—Para 
mejorar ta calidad de la soldadura eléc- 
trica.—Cajones plegables para embalaje de 
automóviles. —Información- nacional: Un 
carrosvaradero original.—Pruebas del re- 
molcador «Ursus ll».—Botadura de la cor- 
beta «Villa de Bilbao» y entrega del buque 
«El Salazar» por la factoría de La Ca- 
rraca, de la Empresa Nacional «Bazán».—- 
Pruebas oficiales de los motopesqueros «Bu- 
tciras y .«Pleamar».—Conferencia técnica 
en San Sebastián.—Cámara Oficial de Co- 
mercio, Industria y Navegación de la pro- 
vincia de Santander.—Cuadernos de instruc- 
ciones UNE 001 a 004.—Estadistica mine: 
ra y imctalúrgica correspondiente a 1936.— 
Undécimas reuniones técnicas de organiza- 
ción científica del trabajo.— Información 
Legislativa. 


Ingeniería Naval, abril de 1958.—Ren- 
tabilidad de los: modernos cierres de esco- 
tillas.—Una propuesta de criterio de esta- 
bilidad para buques de pasaje.—La primera 
reunión sobre turbinas marinas, celebrado 
por la casa DE LAVAL, de Suecia.—Me- 
canismo de las transformaciones en la zona 
afectada por el calor del arco en la solda- 
dura del acero.—El bombardeo con chorro 
de perdigones.—Información del extranjc- 
ro: el buque-escuela «Sarek», de la com- 
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pañia  Minero-Metalúrgica  Gringesberg- 
Oxelosund.—Entrega del destructor «Os- 
tergótland», de la Marina sueca.—Entrega 
del petrolero de 19.900 t. P. M. «Avan- 
ti». —Modernización del crucero  ¡italíano 
«Caribaldis.—Entrega del frutero «Kita- 
la», de 3,100 t. P. M.—Entrega del car- 
guero de mineral «Fontenoy». de 15,800 
t. P, M,—Entrega del petrolero «Esme- 
ralda», de 42.000 t. P. M.—Entrega del 
pesquero «Notre Dame du Calme».—Nueva 
revista marítima.—En la Feria de Utrecht 
de 1958 se compró con precaución.—El 
«Pinar del Rio».—El «Pepita». —El «Río 
Grande».—El registro de buques de Tán- 
yer.—Argel va a contar con un dique flo- 
tante de 20.000 toneladas.—Entrega del 
carguero «Saint Raphael», de 5.600 t. 
P, M.—Reunión anual de da S. N. A. 
M. E.——Próxima reunión en Roma sobre 
pesquerias del Mediterráneo.—Botadura del 
carguero «Hosanger», de 13.600 t. P. M.— 
Entrega del destructor «Mullínex (U. $, A. 
Navy). —Entrega del destructor italiano 
«Impetuoso».—La protección para los bu- 
ques desarmados, —Información Nacional: 
entrada en servicio de una grúa flotante 
de 80/100 toneladas, construida en los 
astilleros de Sevilla.—Puesta a flote de tres 
buques aljibes para la Marina de Guerra. — 
Botadura de un nuevo petrolero.—Naulfra- 
gio del pesquero «Alfila.-——Hundimiento de 
dos pesqueros en aguas africanas.—Bota- 
dura simultánea de dos buques, en Sevilla. —- 
Botadura del «Conde del Cadagua».—-Junta 
General de la Sociedad Española de Cons- 
trucción  Naval.—Botadura del  «Alfon- 
so dls. Un nuevo alto horno en Sestao.— 
Necrologia: fallecimiento del Conde de Rui: 
señada.— Información legislativa. 


Revisa Genial de Meztar, marzo 1058, 
El papel de la Marína en la guerra con- 
tinental y global.—Puertos.—La División 
pentómica de Infantería norteamericana —- 
Una utilización práctica del radar de na- 
vegación: el puntco.—AÁpuntes para la his- 
toria de una corbeta.—Material de respe- 
to.—La dirección de lanzamiento de los 
torpedos.—¿Y si la bomba cayese maña- 
na?—La Marina soviética en 1957.—La Ma- 
rina polaca.—-La mayar exposición 
T. N. T. que se conoce y el secreto de 
guerra mejor guardado.—La Marina fede- 
ral alemana.—La Marina italiana.—Histo- 
rias del mar: un viaje inolvidable.—Misce- 
lánca.—Comentarios del  mes.—Réquiem 
por un héroc,—Noticiario.—Libros y re- 
vistas. 


Revista General de Marina, abril 1958. 
Viaje del señor Ministro a Vigo, Marin y 
El Ferrol.—La náutica del descubrimiento.— 
Logística. Problemas orgánicos. —El cohcte 
a la Luna.—Las nuevas Compañías de ar- 
mas de nuestros Tercios.—El ejercicio de 
la Medicina en un hospital americano.— Algo 
sobre la experiencia.—Reparto homogéneo 
de los reemplazos «que forman una do- 
tación.—Notas profesionales: Servicio de 
mantenimiento en el «Marine Corps» esta- 
dounidense.—La Marina americana en 1957, 
Curso de dragaminas para Oficiales de Má- 
quinas en los Estados Unidos. —Revolución 
en la táctica naval.—Nuevo corrector cua- 
drantal para compás magnético.—Miscelá- 
nea. —Noticiario.—Libros y revistas. 


BELGICA 


Áir Revue, abril de 1958.—A través 
de la industría aeronáutica mundial.—No- 
ticias de Francia.—Presupuesto de espera 
o de catástrofe.—Del avión al motor.—Un 
nuevo Jefe de Estado, Mavor.—Atención: 
viraje peligroso.—Un'año de actividad del 
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ALAT.—Los detectores de incendio y de 
sobrecalentamiento «Fenwal.—La Aviación 
en la Exposición de Bruselas.—Las indus- 
trías. aeronáuticas europeas ante el Merca- 
do Común.—El rejuvenecimiento de la 
flota y los progresos de la concentración 
del MATS.—El Dassault «Mediterranéc».— 
El Faire «Rotodyne», prolongación lógica 
del helicóptero.—El Napier «Eland» N. 
EL. 3.—Por las rutas aéreas. —Actividades 
de Air Algerie.—Cuando América descu- 
bre el «Deux-Ponts».—Balance del viaje 
del Nord 2508 a lá India.—Ecos de las 
líncas aéreas. —El SFASA en 1957-1958.— 
Paracaidismo francés.—El planeador mono- 
plaza «Breguet 905».-—Un planeador moto- 
rizado: el RW-3 «Multoplane».—El heli- 
cóptero holandés «Kolibric» M-3.—Las po- 
sibilidades de utilización militar de los 
satélites artíficiales.—Una visita interesante 
a la CSF y su grupo.—Aire y átomo. 


Air Revue, mayo de 1958.—A traves 
de la industria aeronáutica mundial.—Un 
vistazo sobre la actualidad aeronáutica en 
Africa del Norte.—Perspectivas de la Avia- 
ción Aeronaval.—La aviación comercial del 
mañana.—La Era del Transporte Aéreo a 
Reacción. —El Boeing 707: ocho años de 
estudios, millares de horas de trabajo, cien- 
to cincuenta anteproyectos.—Cuatro años 
de ensayos y de puesta a punto.—El Boeing 
707 día a día.—El árbol genealógico del 
Boeing  707.—El Boeing  707.120.—El 
Boeing KC-135.—Las nuevas versiones.— 
El Boeing 707-329.—Un palacio a 8.000 
metros.— Bruselas, encrucijada aérea del 
mundo.—+El sistema AFT-FAN de postas- 
piración de la General Electric.—El Fiat 
G-91 y el «Taon» seleccionados por la 
NATO.—La Reunión Aérea de las Na- 
ciones en Lieja, el 29 de junio.—El F-104 
bate el record de altura y el de velocidad.— 
Vuelo a vela.—Philippe Roose: 475 kiló- 
metros en distancia líbre.—Las novedades 
del mes.—El biplaza de observación Nord 
3400.—El armamento del Fouga Magis- 
ter.—Novedades de ftalia.—Por las rutas 
aéreas. —«Ver las corrientes de aire y los 
rebulos.—Dónde está el «Jeep» volante.— 
Hace cincuenta años que, por primera vez 
en el mundo, un avión llevaba un pasajero. 


ESTADOS UNIDOS 


Aerosp1ce Engineering, mayo de 1958. 
El nuevo titulo de. la «Aeronautical En- 
gineering Review».—Noticias de la IAS.— 
Notas e informes profesionales de todo el 
mundo.—La ocasión está aquí, ahora.— 
Factores aerodinámicos hipersónicos en el 
control, conducción y características de 
vehículos aéreos. —Simulación electrónica en 
la Edad de la Reacción.—Nuestra filoso- 
fía sobre las misiones en el espacio.—AÁyu- 
das radio a la navegación para vuelos a 
larga distancia.—Problemas de conducción 
y control en el Programa de Ingenios Di- 
rigidos Balísticos de la Fuerza Aérea (Par- 
te 1).— Navegador automático de múltiples 
aplicaciones.—Sistemas de Navegación por 
inercia.— Aplicación de los infrarrojos a la 
conducción y el control de los ingenios 
teledirigidos.—Diseño de controlador de 
presión en las plataformas de lanzamiento 
de pruebas. —Prueba de vibraciones impre- 
vistas para evaluación de los componentes 
electrónicos para aviones e ingenios aéreos.— 
Periódicos e informes.—Extractos ¡nterna- 
cionales de aeronáutica.—Libros. 


Air Force, abril de 1958.—Correo aé- 
reo.—+El poder aéreo en la Prensa.—Lo que 
hay de nuevo sobre el Poder Aéreo Rojo.— 
¿Estamos matando el incentivo del prove- 
cho?-—En torno al proceso de Billy Mit- 
chell.—Hombres, ingenios dirigidos y sa- 
télites.—Los problemas de la Fuerza Aé- 
rea en una Era de cambios.—El hombre 
aún no se ha pasado de moda.—Futuro 
operativo de los aviones tripulados.—Con-» 
trolando nuestro, cada vez más pequeño, 
espacio aéreo.—Haciendo planes para el trá- 
fico de la Edad de la Reacción.—Fuerzas 


mixtas para un mayor poder disuasorio.— 
Una mirada a la segunda generación.—Com- 
prando y construyendo.—La logística de los 
ingenios dirigidos por control remoto.— 
Poder disuasivo mediante la defensa aé- 
rea. —El programa de ingenios balísticos 
del Ejército de Tierra.—El programa de 
ingenios balísticos de la Marina.—El pro- 
grama de ingenios balísticos de la Fuerza 
Aérea. —El sistema de armas «Thor», in- 
genio balística de radio de acción medio.— 
El sistema de armas «Atlas», .ingenio ba- 
lístico de alcance intercontinental. —El sis- 
tema de armas «Titan», ingenio balístico 
de alcance intercontinental. —Los ingenios 
balísticos y la misión del SAC.—El con- 
trol del espacio y fa seguridad nacional.— 
Permaneciendo vivo en el espacio.—Inge- 
nios para el espacio y el vuelo en el es- 
pacio.—Una aproximación realista a la 
conquista del espacio, 


Air Force, mayo de 1958, — Correo 
aéreo.—Lo que hay de nuevo sobre el Po- 
der Aéreo Rojo.—El Poder Aéreo en la 
Prensa. —Noticias de la Guardia Nacional 
Aérea y de la Reserva Aérea.—Puntos de 
vista y comentarios.—La Fuerza Espacial de 
mañana.—El interés de Europa por los in- 
genios teledirigidos.—... Y lo necesitare- 
mos para el lunes.—Valor. Lo más extraño 
de todo ello.—No un fin, sino unos me- 
dios.—Hablando por hablar.—Una visión 
más inmediata del Plan del Presidente para 
la reorganización de la Defensa.——Proyectos 
para las tripulaciones del espacio de ma- 
ñana.—El Yak-25 soviético.—Los túneles 
aerodinámicos y la conquista del espacio.— 
La confusión en torno a los ingenios anti- 
ingenios.—La Semana del Poder Aéreo en 
Utah.—El vuelo del «Blue Bcetle».—El 
poderoso «Atlas».—Charla técnica.—Noti- 
cias de la AFA. 


Air University Quarterly Review, in- 
vierno 1957-1958.—El SAC y los ingenios 
balísticos. —Relaciones entre las Fuerzas 
Militares.—En el espejo.—Los ingenios ba- 
lísticos y la capacidad operativa.—La pri- 
mera Base de ingenios balísticos de la na- 
ción.—Quién dirigirá la Fuerza Aérea del 
futuro.—El Poder Aéreo y la estrategia 
soviética.—La Operación «Olive Branch» 
(«Rama de Olivo»).——La puerta del Fu- 
turo.—¿Qué es la guerra limitada? 


Flying, abril de 1958.—Buzón de co- 
rreos.—Noticias en breve.—Charlando de 
vuelos. —¿Ha leido usted?-—La fundación .— 
Once dias en dirigible sobre el Atlántico 
Norte.—Vuelo nocturno.-——Son o no nece- 
sarios los instrumentos en los helicópteros.— 
Terminal aéreo para aviones de hombres 
de negocios.—Comentarios sobre el artículo 
editorial: «Una carta abierta al Congreso».— 
El album del aviador.—Un pionero entre 
los mecánicos de aviación.—¿Que no que- 
dan emociones?—El «Super Ventura», una 
buena ama de la aviación para hombres de 
negocios. —El nido del profesor: saca el ma- 
yor partido posible de tus «flaps».—¿Será 
un avión ultraligero la solución del pro- 


. blema?—¿Ha visto usted?—¿Qué pasó con 


el curtiss «Robin»?—Asi aprendi a vo- 
lar.—Calendario de vuelos. 


Flying, mayo de 1958—Buzón de co- 
rreos.—Noticias en breve.—Charlando de 
vuelos. —¿Ha leído usted?—El poste de 
martirio del aviador.—La Edad de la Reac- 
ción empieza en el suelo.—Modernización 
de las aerovias.—Fase de los aeropuertos. — 
Nueva orientación rusa de la aviación Ci- 
vil. —Debe ser claro de luna.—El mundo 
del aviador.—Catapultas para pistas cortas 
y despegues sucesivos.—-Una mujer con de- 
terminación.—El problema del sobrevuelo.— 
Un mapa en el cielo.—El espíritu de Storm- 
ville.—El último sueño de Hitler: el aero» 
dromo subterráneo.—Volando pescado frito. 
Los alumnos de la Scotch-Preshyterian vue- 
lan alto.—Una visita de buena vecindad.— 
¿Ha visto usted?—Utilización del VWHF/ 
DF.—Asi aprendi a volar. 
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Forces Aeriennes Frangaises, cnero de 
1958.——Votos para 1958 del Ministro del 
Aire y del Jefe de Estado Mayor del Ejer- 
cito del Aire.—¿El crepúsculo de lcaro?— 
La industria electrónica francesa.—La Aero- 
flot.—A propósito del avión de transporte 
pesado.—Dinámica de la onda sonora.— 
¿El poder disuasivo ha cambiado de cam- 
po?—El Comité Nacional de Expansión Ae- 
ronáutica.—Problemas de la industria aero» 
náutica británica.—Potencial de las flotas 
civiles de transporte de los países miem: 
bros de la NATO.-——Balance de 1957 en 
la literatura aeronáutica.—La crítica es fá- 
cil.—El año del «Spoutnik».—La crítica 
comparativa.—El éxito del año.—Buena tra- 
ducción: de un buen libro.—Critica mate- 
mática de «las traducciones. 

; . 

Forces . Aeriennes Francgaises, febrero 
de 1958.—La3: consecuencias de la forma 
nuclear de la guerra en la organización de 
la Defensa Nacional. —Bombardeo ciego.— 
El Ejército. francés frente a la política de 
la 11: y la IV Repúblicas. —El primer pro- 
yecto de un Museo Aeronáutico data de 
1857.—-El Grupo de Caza «Alsacia».— 
Perspectivas aéreas para la aviación mili- 
tar francesa para 1958.—Evolución de la 
situación en Argelia.—Principales cambios 
habidos en los Altos Mandos del Ejército 
del Aire.—Una fuerza Aérea de interven- 
ción.—Los helicópteros y la red interior de 
transporte aéreo cn Francia.—La micro: 
filtración de aire, solución a los problemas 
del gasto.—La aviación contada a los niños. 


Forces Aeriennes Francaises, abril de 
1958.—Los ICBM y la Doctrina de Gue- 
rra Soviética.—La atmósfera y la avia- 
ción.—¿Quién salvará a las naciones no 
desarrolladas, el Occidente o los Soviets?— 
A propósito de la' electrogravitación.—-La 
Revista de las Fuerzas Aéreas Francesas. 
Necesidad de decidirse.—El Presupuesto 
de 1958 (continuación).—Inspección minis- 
terial.—El Libro Blanco británico sobre la 
defensa.—Las compañias de líneas aéreas 
británicas independientes. —La protección de 
los circuitos hidráulicos y de los mecanis- 
mos de precisión.—Literatura acronáutica.— 
Una lengua cargada. ' 


Forces Aeriennes Francaises, muyo de 
1958.—La explosion termonuclear subte- 
rránea.—El Servicio de Sanidad del Aire 
en el cuadro de ta Organización Territo- 
rial de los Grandes Mandos.——El joven 
francés en la vida militar.—Balance de un 
año en la industria aeronáutica fÍrancesa.— 
Aparatos prototipos pilotados que han lle- 
vado a cabo su primer vuelo en 1957.— 
Al General Pelletier d Oisy.—El nuevo 
Presupuesto. La carta  rectificadora.—-El 
Presupuesto de la RAF.—Las compañías 
europeas de transporte aéreo y el mercado 
común.—La literatura aeronáutica en lIn- 
glaterra, 


L?'Air, mayo de 1958.—Para que viva 
la Aviación francesa.—Con los Comandos 
del Aire.—Un procedimiento original de 
disipación de nieblas sobre las pistas de 
los aeródromos.—El avión de turismo ita» 
líano Falco F-8L.—A través del mundo.— 
Fi Morane-Saulnier M. S. 1.500 «Eper- 
viers.—Santos-Dumont estableció los pri- 
meros records mundiales.—Noticias de 
«L'Air».—Las consecuencias de las reduc: 
ciones presupuestarias en el entrenamiento 
e instrucción de la Reserva.——Inauguración 
del nuevo Centro Electrónico Thomson- 
Houston, de Bagneux.—En la Industria 
Aeronáutica.—Balance de la Air France 
en 1957.—La Aviación Comercial.—Noti- 
cias francesas y noticias mundiales, 


L?'Air, junio de 1958. — La Defensa 
Aeronaval en Africa desde Bizerta al Sa- 
hara.—Geopolitica termonuclear.—El equi- 
po de la Fuerza Aérea Suiza.—El caza 
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ligero de la Aerfer «Sagittaires. —Noti- 
cias de  Italia.—Charles Voisin, prime 
francés que voló en un avión dotado de 
motor de explosión.—-Un silencioso Dou- 
glas para el DC-8.—En las organizaciones 
internacionales del transporte aéreo. —Les 
aviones Breguet de despegue en corto espa- 
cio.—AÁ través del mundo.—Noticias de 
«L”Airs —Presentación en lssy-les-Mouli- 
neaux del pequeño helicóptero Hiller «Rn- 
torcycle»s.—En la industria acronáutica.—- 
Los 35 aviones franceses más importantes, — 
La aviación comercial.—Noticias francesas 
y noticias mundiales. 


La Medecine Aeronautique, primer trí- 
mestre de 1958.—Sicologia y sicopatolo- 
gia del personal volante. Objeto, métodos 
y perspectivas. — El electroencefalograma 
sistemático del personal navegante.—Estu- 
dio experimental de las lesiones vasculares 
tras descompresiones explosivas en los pe- 
rros.—Coriorretinitis cicatriciales y la se- 
lección del personal navegante. — Amibia- 
ses intestinal crónica del personal nave- 
gante del Ejército del Aire en Marrue- 
cos.—Estudio estadistico de cien ascensio- 
nes por encima de los 15.000 metros de 
altura con traje presurizado. — Recuerdo 
histórico de los orígenes, la creación y la 
puesta en servicio de la Aviación Sani- 
taria Militar en Francia.—El loco y la fra- 
gata.—Cuando la solidaridad militar no es 
una palabra vana.— Análisis. 


Les Ailes, núm. 1.680, de 10 de mayo 
de 1958.—1.000 kilómetros a 1.045 kiló- 
metros hora. Con Bernard Witt, piloto del 
«Taon».—Las responsabilidades de los ae- 
roclubs.—Presentación estática del  Bré- 
guet 940. — En la Copa de «Les Ailes» 
1958, ¿recuperará su retraso el Grupo 
Aéreo del TCF?—Con la 61.2 Escuadra; 
el estreno de la película «Balizaje en 
Groenlandia». — Escuchando a Lucien Ser- 
vanty hablar de los récords de altura.— 
¿Cómo podríamos constituir una fuerza de 
disuasión?—La OACI analiza el transpor- 
te aéreo. Características del tráfico en 
1957.—El cuatrirreactor Boeing 720.—Le 
Bourget debe permanecer... ¡Le Bourget !— 
Lo que será el Gran Premio de Francia.— 
Los concursos de aeromodelismo. 


Les Ailes, núm. 1.681, de 17 de mayo 
de 1958. — Será el SIPA 1.100 el avión 
francés de Ultramar.—Una politica a lar- 
go plazo aplicada con continuidad. — Los 
equipos de tos aviones modernos, El tren 
de aterrizaje del «Caravelle».—La Avia- 
ción Militar ante el arma atómica (UI). 
El avión pilotado conserva su papel.—El 
porvenir de la Aviación comercial. Propó- 
sitos optimistas sobre'las posibilidades del 
transporte aéreo en: Europa.—El cuntrirreac- 
tor. Boeing 720” (1).—Salida de cincuen» 
ta Jodel D-117 para una Vuelta al Medi- 
terráneo.—En la Copa de «Les Ailes» 
1958. Esta semana veintinueve titulos de 
pilotos elementales, —El edificante ejemplo 
de Sabine Coadou. Cómo un simple bau- 
tismo del aire puede provocar una voca: 
ción. — Aeromodelismo. Nuevos reglamen- 
tos y nuevos modelos. 


Les Ailes, núm. 1.682, de 24 de mayo 
de 1958.——La hora de las responsabilida- 
des.—El porvenir de la Aviación comer- 
cial. —Resultados comparativos de la pro- 
ductividad de las compañías de líneas aé- 
reas en Europa y en Estados Unidos.—La 
aeronáutica norteamericana sigue fiel al 
dirigible: once días sin aterrizar.—Las re- 
sidencias de vuelo a vela.—En la Copa «Les 
Ailess 1958, El buen trabajo de los aero- 
clubs de Ultramar.—La elección del mo. 
tor depende de la clase del avión.—Dis- 
cusión sobre la conferencia de MM. .Ber- 


lin. —La edificante historia del Chance- 
Vought «Crussader». — Con Air Algerie 
en Colomb-Bechar. — Un argumento más 


en favor de Le Bourget: Las actividades de 
la Postale de Nuit.—Aeromodelismo.— El 
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calendario del mes de junio.—El criterio 
parisién del vuelo libre.—Los concursos de 
Coulommiers. 


Les Ailes, núm. 1.683, de 31 de mayo 
de 1958.—Homenaje a Guynemer.—El sa- 
ludo de la espada.—Los planeadores ale- 
manes «Rhonlerches y  Schróeder-Peters 
S. P. 1.—El avión escuela polaco M2.— 
En la Copa de «Les Ailes» 1958.—Nuevo 
avance del Aero Club de Argelia.—Las acti- 
vidades del Ejército del Aire.—El porve- 
nir de la Aviación comercial.—La regla- 
mentación de las líneas aéreas europeas.— 
Et vuelo humano y alguno de sus proble- 
mas.— Aeromodelismo. 


Les Ailes, núm. 1.684, de 7 de junio 
de 1958. — El más reciente cuatrimotor 
norteamericano de turismo y negocios.—El 
Piper PA-24 «Comanche».—En las Co- 
pas «Les Aileso 1958, el Grupo Aéreo de 
la TCF amenaza a Saumur. Roger Biagi, 
vencedor de los «Ocho Dias».—La avia- 
ción ligera, elemento capital de la segu- 
ridad.—Paracaidismo.— Aeromodelismo. 


Revue Militaire Générale, abril de 1958, 
La explosión termonuclear alta y la des- 
trucción a distancia.—Experiencias y en- 
señanzas que se deben sacar de la futura 
Tercera Guerra Mundial. Diálogo entre un 
teórico y un histórico (segunda parte).— 
Sugerencias para el establecimiento de una 
doctrina.—La logística aérea.—Las técni- 
cas de conducción de ingenios autopropul- 
sados contra blancos moóviles.—Orjientación 
del Mando en el interior de las Fuerzas 
Federales Alemanas. — Del honor. — Los 
oleoductos.—Crónica de actualidad. 


Revue Militaira Générale, mayo de 1958, 
¿Debe Francia fabricar la bomba atómica? 
Breves reflexiones sobre los recientes acon- 
tecimientos.—¡ Actividad! ¡Actividad! ¡Ve- 
locidad!—Europa. La misión de los solda- 
dos.—Los hastiones estratégicos naturales. 
Portugal, el Pacto del Atlántico y la De- 
fensa Occidental.—Moscú y las democra- 
cias populares.—Las operaciones francesas 
con helicópteros en Argelia.—Defensa en 
la zona del interior contra el terrorismo.— 
El vehiculo ligero de combate.—El Cape- 
llán en el Ejército francés. —Crónica de la 
actualidad. 


Science et Vie, junio de 1953.—-Nues- 
tios lectores nos escriben.—Misteriosos 
objetos celestes.—La carta del mes. Mate- 
ria de reflexión.—El mundo en marcha.— 
El lavado de cerebro.—Cuando las abejas 
liban en las flores.—El escándalo de los 
alquileres.—Haz revisar tu organismo lo mis- 
mo que haces con el coche antes de las 
vacaciones.—Los últimos  autómatas.—18 
peces de río para dos millones de pesca- 
dores.—Mademoiselle Narié de Cambodgia. 
La guerra de ondas.—Máquinas para pro- 
ducir el vértigo.—En el corazón de una 
montaña de Nevada, una explosión discre- 
ta ha asustado al mundo.—La detección de 
las explosiones lejanas.—El fantasma de 
Indianápolis.—Un vaso de vino explica la 
crisis. — Tormenta de cerebros. —Potogra- 
fia en  relieve.—Máquinas miniatura.— 
30.000 autocares dedicados al turismo.— 
Humor.—«Science et Vie» os aconsejan es- 
tas lecturas. 


INGLATERRA 

Aeronautics, mayo de 1958.—La fuen- 
te.—Consejo sobre los *asesores.—Ponien- 
do los reactores en su lugar.—+El equilibrio 
de potencia.—Haciendo progresos materia: 
les. —El cohete planeador de gran radio de 
acción.——El desarrollo de los vehículos espa- 
ciales. —Ondas de choque.—La importancia 
de ser superficial. La  lubricación.-——Co» 
“mentarios cándidos.——¿Qué es Jo que tra- 
ta de esconder nuestro polimórfica Gobier- 
no?—Reportaje gráfico sobre las operacio- 
nes desde el portaviones norteamericano 
«Saratoga». —Los portaviones británicos.— 
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Revisión de noticias aeronáuticas.——Cuan- 
do un avión es bueno para negocios.—Vo- 
lando a un pasajero especial. Asuntos de 
las líneas aéreas.—Un avión de la Ale- 
manía Oriental: el cuatrirreactor Baade- 
Bonin BB-152.—Para el armamento de los 
cazas. — Libros. — Nueva vida para los 
«Rallieso.—¿Qué es lo que representa ca: 
da nombre?—Los creadores del Poder Aé- 
reo (8): MRAF Viscount Portal of Hun- 
gerfor.-——Revista parlamentaria. 


Aeronautics, junio de 1958.—Los cohe- 
tes y la doctrina soviética de guerra.— 
Compra parcial. —Nueva vida para la FAI, 
Ei Poder Aéreo para el Ejército de la Era 
Atómica. Movilidad el factor crítico.—Las 
misiones aéreas del Ejército. — El trans- 
porte aéreo y el Ejército.—El paracaidis- 
mo.—Buscando, encontrando y atacando.— 
Poder nuclear para aviones.—Creadores del 
Poder Aéreo (9). Marshal de la RAF; el 
barón Tedder, de Glenguin.—Un hombre 
con una mente inquisitiva. — Un metro 
óptico.—Comentarios cándidos.-—El NA-39 
Blackburn, nuevo sistema de bombardeo.— 
Revisión de noticias aeronáuticas.—El nue- 
vo arsenal.—Una contribución británica al 
vuelo a vela mundial. El espiritu del vue- 
lo a vela.—La fiesta aeronáutica.—Cómo 
cambia el modo en que la RAF gasta su 
dinero.—De dónde viene el dinero que 
gana la industria aeronáutica.—La Swis- 
sair mira hacia el futuro.—AÁsuntos rela- 
cionados con las líneas aéreas.—En el po- 
ligono de Woomera.—Una nota sobre la 
aplicación de la propulsión atómica a los 
aviones. 


Aircraft Engineering, mayo de 1958.— 
Desarrollos militares. —Análisis de tensio- 
nes en las rotaciones finitas. Datos expe» 
rimentales sobre paredes  turbulentas.— 
Termodinámica.— Análisis de esfuerzos.— 
El estante de la librería.—La Exposición 
de la Physical Society. — 1W Exposición 
Internacional de Instrumentos. — Informes 
y memorias sobre investigaciones aeronáu- 
ticas. —Herramientas para el taller.—Nue- 
vos materíales.—Un mes en la Oficina de 
Patentes. —Patentes norteamericanas. 


Fligh, núm. 2.566, de 28 de marzo 
de 1958.—Misiones e ingenios teledirigi- 
dos.—De todas partes.—La aviación co- 
mercial y los safari.—-De aquí y de allá.— 
Censo de los aviones utilizados en las 
Compañias de Líneas Aéreas. — El 
XXV aniversario de la Real Fuerza Aérea 
de Nueva Zelanda. — Reabastecimiento 
de combustible en vuelo del «Valiant».— 
Ingenios dirigidos a escala.-—Resurgir del 
«Comet». .—Probando en vuelo el «Co- 
met 4».—La BOAC y el «Comet 4>.— 
Pensamientos en voz alta sobre los avio- 
nes de transporte con turborreactores.— 
Por derecho y sin perder altura.—Corres- 
pondencia.—La Ley del Espacio Medieval. 
Aviación Civil.—Noticias de la RAF y 
de la Aviación naval.—Noticias de los 
Aero-Clubs y del vuelo a vela.—La iín- 
dustría. 


Flight, núm. 2.567, de 4 de abril 
de 1958.—Demasiado duro para que gus- 
te.—De todas partes.—Gatwick, el nuevo 
Aeropuerto de Londres, está casi termi- 
nado.—Porqué es tan dificil dar gusto a 
las Compañías de líneas aéreas.—De aquí 
y de allá.—El nuevo túnel aerodinámico 
de la Blackburn.—Los viajes en los «Co- 
met» del Mando de Transporte a la Isla 
de Navidad.-—Problemas en el desarrollo 
de las armas teledirigidas.—El «Scimitar» 
de la Marina Real inglesa.—-Ensayos so- 
bre formación de hielo.—El XL aniversa- 
río de la RAF. .—Librería aeronáutica, — 
Por derecho y sin perder altura.—Corrcs- 
pondencia..—El 8.2 Escuadrón del RNAS 
y el 208 de la RAF.—Aviación civil.— 
Noticias de los Aero-Clubs y del vuelo a 
vela.—La industria. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Flight, núm. 2.568, de 11 de abril 
de 1958.—¿Preferencia privada oO impe- 
rial2?—Sentimiento vendible. — De todas 
partes. —Informe sobre los progresos !le- 
vados a cabo en el «Twin Pioneer».—De 
aquí y de allá.—Vuelo nocturno de los 
helicópteros. —Discusión sobre las ayudas 
radio.—Una nueva planta de la Bristol 
para motores que puedan volar a 100.000 
pies de altura y a Mach 3,5.—Los «Hua- 
ter». —Pilotando el Piaggio P-136-L.—Por 
derecho y en línea de vueclo.—Origenes 
de los modernos aviones de lincas aéreas, 
Correspondencia. — Aviación civil. — El 
vuelo a Moscú de la BEA y la Aero- 
flot.—El dilema del piloto propietario 
de su avión.—La Reina cena con la RAF. 
La RAF y la Aviación naval.——La in- 
dustria, 


Flight, núm. 2.569, de 18 de abril 
de 1958.—Una fuerza para el bien.—De 
todas partes. — Fiesta aniversario de “a 
RNZAF.—De aquí y de allá. — Aviación 
civil. — Noticias en breve espacio.—Noti- 
cias de los aeroclubs y del vuelo a vela.— 
En línea -de vuelo.—Noticias de la RAF 
y de la Aviación Naval.—Corresponden- 
cia.—La industria.—Líneas uéreas de to- 
do el mundo.—La visión desde el punto 
de vista europeo. El transporte aéreo en- 
cuentra su. sitio.—El caso de las diferen- 
cias de tarifas. —Equipo para “el transpor- 
te aéreo.—¿Cómo de grande es un avión 
grande de lineas aéreas? —Directorio mun- 
rial de. líneas aéreas. —Compañias britá- 
nicas. —Compañías de Ultramar.—Tráfico 
regular de las lineas néreas. 


Flight, núm. 2.570, de 25 de abril 
de 1958. — Talento y recompensa, — Alas 
históricas. — De todas partes. — Brusc- 
las 1958.—Aviones rusos en la Exposición 
Internacional Universal de Bruselas.—Segu- 
ridacl en las hélices.—Air France inaugura 
su ruta «polar» al Japón.— Aviones con- 
tra submarinos: 1. El Avro Shackleton del 
Mando Costero de la RAF.—En la Ex- 
posición de instrumentos, electrónica y 
automatismo de Londres. —- Estelas. -— El 
FD-2:—El avión de líneas aérens de Grif- 
fith, explicado.—En línta de vuelo.—Co- 


rrespondencia. — Orígenes del avión mo- 
derno de líneas aéreas. —El. Douglas scña- 
la el camino (2). — La ¡ndustria.—AÁvia- 


ción civil. El transporte aéreo.en 1957.—- 
Noticias de los :acroclubs .y del: vuelo a 
vela. —Noticias de la RAF y de la Avia* 
ción Naval, 


Flight, núm. 2.571, de 2 de .mayo 
de 1958. — Las investigaciones ce maña- 
nal... y del día siguiente.—De todas par» 
tes. — Un viaje de visita al Poder Aéreo 
norteamericano. Parte primera; De París 
al Pentágono. — De aquí y de allá.—El 
avión de pasajeros Griffith, explicado.— 
Sistemas .cléctricos en el aire.—El cucú en 
el nido.—Para el control de las cosechas: 
¿Alas fijas o-helicópteros?— Aviones contra 
submarinos: 2. El. Westland Whirlwind de 
la Marina Real.—Correspondencia.-—En li- 
nea de vuclo.—El Dart «Herald».—Noti- 
cias de la RAF y de la Aviación Naval, — 
Noticias de los acroclubs y. de vuclo. a 
vela. —Aviación civil.—El gran déficit de 


la BOAC. ; 





Flight, núm. 2.572, de Y de mayo 
de 1958,—Fuerza y aptitud.—Algo para el 
hombre medio.—De todas partes—Los reac- 
tores y la accleración.—De aqui y de allá. 
El Blackburn NA-39. Un primer estudio 
analítico de este bombardero naval.—Orit- 
genes del avión moderno de líneas aércas. 
En Inglaterra y Alemania entre 1934 y 
1939 (3).—El Hunter F-6. Primera des: 
eripción completa de un caza y cazabom- 
bardero de caracteristicas extraordinarias.— 
En linea de vuelo.——Noticias de los aero- 
clubs y del vuelo a vela.—Noticias de la 
RAF y de la Aviación Naval.—Aviación 
civil, — Correspondencia. '— La * Exposi- 
ción Aérea de Hannover.—La industria. 





Flight, núm. 2.573, de 16 de mayo 
de 1958.—Proyectos y politicas.—De to- 
das partes.—Un viaje de visita al Poder 
Aéreo norteamericano. Parte segunda: Un 
Ejército con mentalidad misilística. — El 
vuelo automático.—Ayudas al: vuelo.—Na- 
vegación.—Sistemas de control del vue- 
lo.—Contro! del tráfico aéreo.—AÁproxima- 
ción final de precisión.— Instrumentos de 
vuelo.—En linea de vuelo.— Aviación ca- 
vil. —Financiando a las Compañías británi- 
cas de líneas aéreas. — Noticias de los 
aeroclubs y del “vuelo a vela.—La Jodel 
de cinco plazas.—Noticias de la RAF y 
de la Aviación Naval.—Un recuerdo per- 
sonal a S. FE. Cody.— Correspondencia. 


Elight, núm. 2.574, de 23 de mayo 
de 1958.—-El Gobierno y la industria aero. 
náutica.—De todas partes.—El Fiat G-91. 
Primera generación de cazas de asalto de 
la NATO.—Un viaje de visita al Poder 
Aéreo norteamericano. Parte tercera: Á 
las fábricas de aviones y al SAC. — De 
aquí y de allá. —Comentarios históricos su- 
bre S. F. Cody.—Combustión y propul- 
sión.——Corriente alterna contra corriente 
continua: Cambio de opiniones.— Día de 
puertas abiertas en Teddingron.—El «Red- 
stone», el mayor de los ingenios dirigidos 
en servicio.—El Piaggio P-166, avión ita- 
liano para hombres de negocios.—UOrige- 
nes del avión moderno de lineas aéreas. 
La generación del DC-4 (parte cuarta). — 
En línea de vuelo.—Correspondencia.—In- 
vestigaciones sobre formación de nielo en 
los helicópteros.—Coches contra incendios 
de la Alvis.—La Tiger «Hishop».—-Noti- 
cias de los aeroclubs y del vuelo a vela.— 
Noticias de la RAF y de la Aviación Na- 
val —Aviación civil.—La ruta más impor- 
tante.—La industria. 


- The Aeroplane, núm. 2.430, de 28 de 
marzo de 1958.-—Número del aniversario 
de la RAF.— Asuntos de actualidad.-— 
Noticias de aviones, motores e ingenios 
dirigidos. —Asuntos de aviación comer- 
cial. -— Asuntos de aviación militar. —- 
Transporte aéreo.—Economía en vuelos 
transatlánticos.—La RAF y la Aviación 
naval.—El futuro y la RAF.—La RAF en 
la actualidad: El Bomber Command, el 
Fighter Command. el Coastal Command, 
el Transport Command, el Flying Trai- 
ning Command, el Technical Training 
Command, cl Maintenance Command, el 
Home Command.—La Fuerza Aérea del 
Oriente Medio.—La Fuerza Aérea del Le- 
jano Oriente.—La 'segunda Fuerza Aérea 


. Táctica.—El nuevo equipo de la RAF.— 


La RAF en la segunda guerra mundial.—— 
La RAF entre las; dos guerras mundiales. 
Aviones que ha tenido la RAF durante 
las cuatro décadas.-—Comentario sobre los 
Aero-Clubs.—-Corréspondencia. 


The Aeroplane, núm. 2.431, de 4 uc 
abril de 1958.-—Baratura contra comodi- 
dad.—Asuntos de actualidad.—Noticias de 
aviones, motores e ingenios dirigidos.— 
Asuntos de aviación civil.— Asuntos de 
Aviación militar. — Transporte  aéreo.— 
Preparación para el futuro del helicópte- 
ro.—La línea de la BEA a Moscú.—- 
Construyendo el «Sea Vixen».—La RAF 
y la Aviación naval.—Pruebas del «Sci- 
mitars cn condiciones operativas. —Vo- 
lando el Tu-104A soviético.-—La «Flecha 
Canadiense», el Avro Canada «Árrow».— 
Investigaciones en altas velocidades en el 
establecimiento de la Blackburn en Brougg. 
Volando el Piaggio anfibio.—Notas sobre 
vuclo a vela. — Comentarios sobre ¡os 
Aero-Clubs.—Correspondencia, 


The Aeroplane, núm. 2.432, de 11 de 
abril de 1958.—FEstá llegando la “Edad Es- 


pacial.—Asuntos de actualidad. — Noticias 
de aviones, motores e' ingenios dirigidos.— 
Asuntos de aviación comercial. —' Asuntos 


de aviación militar. —El transporte” aéreo. 
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Número 211 - Junio 19585 


¿Un horizonte perdido? — Líneas Aéreas: 
del Pakistán. — Consideraciones sobre el 
avión civil del futuro.—La RAF. y la Avia- 
ción Naval. — Ceylán organiza su Fuerza 
Aérea. — El Internacional «Friendship».— 
Los operadores de los servicios locales dis- 
cuten el F-27 «Friendship». — La Bristol 
inaugura en Filton un banco de pruebas 
para motores utilizables a grandes altitu- 


des.-—Pionero aéreo danes. — Comentarios 
sobre los aeroclubs.—-Notas sobre el vuelo 
a- vela. — Noticias gráficas. — Correspon- 
dencia. 


The Aeroplane, núm. 2.433, de 18 de 
abril de 1958.—Una aproximación inde- 
pendiente.— Asuntos de actualidad.—Noti- 
cias de aviones, motores e ingenios teledi- 
rigidos.—Asuntos de aviación comercial.— 
Asuntos de aviación militar. — Transporte 
aéreo. —Operadores de transporte aéreo pri- 
vados británicos.—Un operador de trans- 
porte néreo expone el caso.—Conocimien- 
tos básicos sobre la BIATA (British Inde- 
pendent Air Transport Association).—Los 
operadores independientes. — El mercado 
aéerco del Báltico.—-La RAF y la Avia- 
ción Naval.—Por qué helicópteros.——No- 
ticias de la industria. — Noticias de los 
aeroclubs.—Despegue aéreo vertical con la 
ayuda de reactores.—Notas sobre el vuelo 
a vcla.—Correspondencia. 


The Aeropláne, núm. 2.434, de 25 de 
abril de 1958.—Consideraciones sobre los 
ingenios teledirigidos.— Asuntos de actua- 
tidad. —Noticias de aviones, motores e in- 
genios teledirigidos.—Asuntos de aviación 
comercial. — Asuntos de' aviación  mi- 
litar, — El transporte aéreo. — Progresos 
en el Japón en cuanto al transporte aéreo. 
La Austrian Airlines comienza sus Opc- 
raciones.—Ingenios dirigidos y la astro- 
náutica. La historia del satélite.— Sendas 
en el espacio.—Los ingenios dirigidos exis- 
tentes en el mundo.—Una tarea escngjal 


de investigación. — Conducción y control 
de los ingenios teledirigidos.—La RAF y 
la Aviación Naval.— Noticias práficas.— 


Noticias de los acroclubs.—Notas sobre el 
vuelo a vela,—Correspondencia. 


ITALIA 


. Rivista Aeromautica, marzo de.1958,— 
Situación político-militar internacional, —- 
Nuevas armas y conceptos estratégicos 
de la guerra futura.—El satélite norteame- 
ricano «Explorers.—El sistema «Deoctra» 
de navegación a larga distancia.—Esencia 
y desarrollo de los ingenios dirigidos.— 
Datos relativos a los primeros satélites nr- 
tificiales.—Caracteristicas de los ingenios 
que han transportado los satélites sovié- 
ticos. —Características de los ingenios ba- 
lísticos intercontinentales ruso y nortea- 
mericano.—Las raíces del transporte aé- 
reo.—Los métodos de control de balance 
preventivo.—Los dirigibles en la guerra 
antisubmarina.—Aviones de interceptación 
de ala en delta de la Douglas «Skyray». 
Recuperación y vuelta a la atmósfera de 
cohetes de techo clevado.—kEvolución téc: 
nica de un proyecto de caza de intercep: 
tación WTOL,—Aerotécnica.—La navegar 
ción por inercia.—Bibliogral ía. 


PORTUGAL 


Rovista do Ar, marzo de 1958,—Pro- 
blemas nacionales.—El turismo aéreo ul- 
tramarino.—Legislación  acronáutica.—Efe- 
mérides astronáuticas nacionales.—F1  1]l 
Rally. Aéreo Nacional «Ribeiro de Almeci- 
da». —Escuela de Aviación del Acroclub 
de Portugal. —Apertura: del Curso ¿D. Luis 
de Noronha».—Equipos de vuelo.—La cuar- 
ta Reunión Internacional de Ginebra de la 
ICAO.—De la vida de los aecroctubs.— Aero- 
modelismo.— Información  nacional.—AÁvia- 
ción militar.-—Por los aires y los vientos. 


